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1 Allgemeines

Die Gemeinde Rimmingen mit derzeit rund 1.900 Einwohnern liegt im Kandertal im Markgraflerland und
gehodrt zum Landkreis Lorrach.

Durch die Gemeinde verlauft mit der Landesstrale 134 eine klassifizierte StraBe, die oberhalb der
genannten Schwellenwerte der Larmkartierung liegt. Deshalb wurde fir diese Strale von der LUBW eine
Larmkartierung vorgenommen. Entlang der kartierten StraBenabschnitte ist von deutlichen
Larmbelastungen der Anwohner auszugehen.

Auf Grundlage der rechtlichen Anforderungen soll fir die LandesstraBe 134 in Rimmingen eine
angepasste Larmkartierung und darauf aufbauend schrittweise ein Larmaktionsplan erstellt werden.
Neben der oben genannten StraBe sollen auch die KreisstraBen 6354 (Lorracher StraBe) und 6327
(Schallbacher StraBe) in der Larmaktionsplanung beriicksichtigt werden, da auch im Umfeld dieser
StraBen von hohen Larmbelastungen auszugehen ist.

Das Aufstellungsverfahren umfasst eine Offentlichkeitsbeteiligung in der Biirger und betroffene Trager
offentlicher Belange ihre Anregungen einbringen kénnen.

Ein Ablaufschema der Ladrmaktionsplanung kann dem Abschnitt 2.3.3 entnommen werden.
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2 Grundlagen

2.1 Allgemeines

Schall bezeichnet mechanische Schwingungen und Wellen in einem elastischen Medium (z. B. Luft).
Schallpegel werden Ublicherweise in der Einheit dB(A) (Dezibel) dargestellt. Dabei handelt es sich um eine
HilfsgroBe, die einen Schalldruckpegel in ein Verhaltnis zur menschlichen Horschwelle setzt. Durch den
logarithmischen MaBstab entstehen dabei besser handhabbare Werte.

Das menschliche Gehér nimmt Frequenzen ungeféhr zwischen 16 Hz und 20 KHz wahr. Die Horschwelle
liegt in Abhangigkeit von der Frequenz ungefahr bei 0 dB. Die Schmerzgrenze liegt bei ca. 130 dB. ,Die
Abhangigkeit von wahrgenommener Lautstarke und Schalldruckpegel ist stark frequenzabhangig. [...]
Sollen Aussagen Uber die Wahrnehmung eines Schallereignisses gemacht werden, muss daher das
Frequenzspektrum des Schalldrucks betrachtet werden.” [1]

Durch eine frequenzabhingige Gewichtung wird der bewertete Schalldruckpegel gebildet. Ublich ist
dabei die Verwendung des A-bewerteten Schallpegels (dB(A)).

Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die subjektiv als stérend empfunden werden. Larm ist also
Lunerwiinschter Schall, der das physische, psychische und soziale Wohlbefinden der Menschen erheblich
beeintrachtigen kann”. [2] Auch nach der Weltgesundheitsorganisation hat Ldrm ,negative Auswirkungen
auf die menschliche Gesundheit und das Wohlbefinden und wird in zunehmendem Male zu einem
Problem.” [3]

2.2  Beurteilungspegel

Berechnungs- und Bewertungsgrundlagen der unterschiedlichen Larmarten (z.B. Verkehr, Gewerbe,
Freizeit) werden durch entsprechende Richtlinien bzw. Verordnungen vorgegeben. Hierbei erfolgt eine
sektorale Betrachtung, d.h. bei den schalltechnischen Uberpriifungen sind die Lirmquellen der
unterschiedlichen Larmarten einzeln zu ermitteln und die daraus berechneten Beurteilungspegel den

jeweiligen Grenz-, Richt- oder Orientierungswerten gegeniliberzustellen.

Eine Aggregation mehrerer Larmarten erfolgt in der Regel nicht. Schallquellen, die keiner Larmart
zuzuordnen sind (z.B. Naturgerdusche, Wind, Wasser etc.), werden bei den schalltechnischen

Untersuchungen nicht betrachtet.

Fur die schalltechnischen Berechnungen werden zunachst die Schallemissionen ermittelt oder
abgeschatzt, d.h. der von einer Schallquelle ausgehende Larm betrachtet. In Abhdngigkeit der Lage,
Hohe, Abschirmungen, Reflexionen etc. werden daraus die Schallimmissionen ermittelt, also der auf den

jeweils maBgebenden Immissionsort (z.B. ein Wohngebaude) einwirkende Larm bestimmt.

Mit den Zuschlagen der jeweiligen Berechnungsrichtlinien z.B. fir Ruhezeiten oder bestimmte Ldrmarten
werden aus den Immissionen die Beurteilungspegel gebildet.

EB6122503-220727-Son.docx FICHTNER | , LAP Riimmingen



Erlauterungsbericht

2.3 Rechtlicher Rahmen

2.3.1 Allgemeines

Zur Bewertung der Larmsituation im Rahmen der Erstellung von Larmkarten oder Aktionspldnen nach
Umgebungslarmrichtlinie wurden Verfahren eingefiihrt, die sich von den in Deutschland weiterhin
glltigen Verordnungen, Richtlinien und Normen unterscheiden. Die fir Ladrmaktionsplane ermittelten
Immissionen sind entsprechend auch nicht unmittelbar mit den nachfolgend aufgefiihrten Orientierungs-
, Richt- oder Grenzwerten deutscher Regelwerke zu vergleichen. Dennoch kénnen auch diese Werte
einen Beitrag zur Einordnung der Immissionen liefern. Zudem stellen die in Deutschland giltigen
Regelwerke die Beurteilungsgrundlage fur eine spatere Umsetzung von EinzelmaBnahmen dar.

2.3.2  Aufstellungsverfahren

Fir die Aufstellung des Larmaktionsplans ist in Baden-Wirttemberg die jeweils betroffene Kommune
zustandig:

Gemeinde Rimmingen
Lorracher Strale 9
79595 Riimmingen

Der Aktionsplan wird zwar durch die Gemeinde aufgestellt, die Zustandigkeit zur Umsetzung der im
Aktionsplan genannten MaBnahmen, ist jedoch nicht explizit geregelt. MaBnahmen kdénnen nur in enger
Abstimmung mit dem jeweiligen Baulasttrager des Verkehrswegs oder ggf. der Verkehrsbehorde
realisiert werden. Eine Beteiligung der zustédndigen Trager 6ffentlicher Belange ist entsprechend ein
wichtiger Bestandteil der Aufstellung eines Larmaktionsplans. ,Im Hinblick auf die Auswahl der
MaBnahmen bedeutet dies zudem, dass diese strikt am Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit ausgerichtet
sein mussen. Die MaBnahmen missen demnach angemessen und erforderlich sein, um das mit dem

Larmaktionsplan verfolgte Ziel zu erreichen.” [4]

.Nach § 47 d Abs. 3 BImSchG ist die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir Aktionsplane zu héren und ihr
rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit zu geben, an der Ausarbeitung und Uberpriifung der
Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu berticksichtigen.” [4]

2.3.3 Umgebungslarmrichtlinie

Mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie (ber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 wurde die EU-Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht

umgesetzt.

Die nach § 47¢ des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) erforderliche strategische
Larmkartierung einschlieBlich der Betroffenheitsanalyse fir StraBen mit mehr als 3.000.000 Kfz/a (8.200
Kfz/24h) in der zweiten Stufe wurde flr das Land Baden-Wiirttemberg von der Landesanstalt flir Umwelt,
Messungen und Naturschutz (LUBW) durchgefihrt.

Ebenfalls zu kartieren waren Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von tiber 30.000
Zliigen/a. Diese Kartierung wird vom Eisenbahnbundesamt durchgefihrt.
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Auf Basis der Larmkartierung sind nach § 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes Aktionsplane zu
erstellen, in denen Larmprobleme zu untersuchen sind, die durch die Larmquellen oberhalb der
genannten Schwellenwerte verursacht werden.

Der Ablauf der Larmaktionsplanung erfolgt in den nachstehenden Schritten:

= Analyse der Larm- und Konfliktsituation (Larmkartierung, Betroffenheitsanalyse etc.)
= Analyse vorhandener Planungen

= Larmaktionsplanung (Untersuchung mdéglicher MinderungsmaBnahmen)

=  Gesamtkonzept und Wirkungsanalysen (Kosten-Nutzen-Analysen)

= MaBnahmenkatalog

= Offentlichkeitsbeteiligung (vergleichbar Bauleitplanungen)

= Dokumentation und Einarbeitung von Anregungen

= Beschluss der Endfassung des Aktionsplans

= Meldung des abgeschlossenen Aktionsplans

Die Berechnung erfolgt anhand der ,Vorlaufigen Berechnungsverfahren fiir Umgebungslarm”, die im
Rahmen der 34. BImSchV [5] verdffentlicht wurden. Fur StraBenverkehrslarm ist das
Berechnungsverfahren in der VBUS vorgegeben. Die VBUS sowie die gleichzeitig verdffentlichten VBUSch
(Schienenverkehrslarm), VBUF (Fluglarm) und VBUI (Industrie- und Gewerbeldrm) enthalten die
Berechnungsverfahren fir die Larmkartierung nach der Umgebungslarmrichtlinie. Dabei wurde eine

Harmonisierung verschiedener europdischer Richtlinien angestrebt.

Das Verfahren der VBUS entspricht methodisch dem Verfahren der Richtlinien fir den Larm an Strafen
(RLS-90) [6]. In einigen Bereichen gibt es jedoch deutliche Unterschiede, so dass die Ergebnisse dennoch
nicht vergleichbar sind. Das betrifft z.B. die verwendeten Larmindizes (unterschiedliche Zeitrdume) oder
die verwendeten Zuschldge. Die Ergebnisse der Larmkartierung nach Umgebungslarmrichtlinie sind
demnach nicht mit den in Deutschland geltenden Orientierungs- und Grenzwerten zu vergleichen, die
z.B. in der 16. BImSchV, der VLarmSchR 97 oder der DIN 18005 (vgl. folgende Abschnitte) vorgegeben
sind.

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt anhand der Larmindizes Lpen und Light. Loen umfasst den
gesamten Tagesverlauf mit Zuschlagen fiir den Abend und die Nacht, wahrend Lnign: die Larmsituation in
der Nacht (22-6 Uhr) beschreibt.

Zur Bewertung der Immissionen sind bislang keine Richt- oder Grenzwerte festgelegt. Diese sollten durch
die einzelnen EU-Mitgliedsstaaten vorgegeben werden. In Deutschland gibt es keine bundesweiten Richt-
oder Grenzwerte, sondern teilweise unterschiedliche Empfehlungen fir Auslésewerte der Bundeslander.
Zudem bestehen von verschiedenen 6ffentlichen Institutionen und nicht-6ffentlicher Organisationen

Empfehlungen zur Beurteilung der Lirmimmissionen im Rahmen von Larmaktionsplanen.

Bei der Prifung und Auswahl von MaBnahmen sind hingegen die in Deutschland geltenden Richt- oder
Grenzwerte zu beachten. Eine Realisierung von MaBnahmen wird in Abstimmung mit den Baulasttragern
der jeweiligen Verkehrswege in der Regel nur mdglich sein, wenn die vorgeschlagenen MaBnahmen auch
den Regelungen z.B. zu Larmsanierungs- oder verkehrsrechtlichen MaBnahmen entsprechen.

.k Mot
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Die Methodik zur Minderung der Larmbelastungen in Larmaktionsplanen unterscheidet sich somit
deutlich von den Regelungen z.B. zur Ldrmvorsorge oder Larmsanierung an Verkehrswegen. Anstelle
einer Priifung der Einhaltung oder Uberschreitung von Grenzwerten, aus denen ggf. Anspriiche auf
Larmschutz abgeleitet werden kdnnen, wird hier, vergleichbar z.B. zu Qualitdtsmanagementsystemen, ein
fortlaufender Prozess in Gang gebracht, der zu einer dauerhaften Lirmminderung fihren soll. Dabei sind
langfristige Strategien zu entwickeln und MaBnahmen nach vergleichbaren Kriterien zu priifen. Aus der
konzeptionellen Priifung kdnnen MaBnahmen abgeleitet werden, deren Umsetzung dann Gber den
Larmaktionsplan bereits vorbereitet werden kann. Das betrifft insbesondere die Ausiibung des Ermessens
zu verkehrsrechtlichen Anordnungen aus Griinden des Larmschutzes.

234 Larmvorsorge

Larmvorsorge bezeichnet LarmschutzmalBnahmen im Rahmen eines Neubaus oder einer wesentlichen
Anderung von Verkehrswegen. Zur gesetzlichen Regelung dient die Verkehrslarmschutzverordnung [7].

Zur rechnerischen Erfassung des StraBenverkehrslarms dienten in Deutschland bislang die "Richtlinien fur
den Larmschutz an StraBen (RLS-90)" [6]. Mit diesen Richtlinien wurden die Beurteilungspegel zur
Beurteilung von Verkehrslarmimmissionen nach Verkehrslarmschutzverordnung ermittelt. Im Rahmen der
Larmvorsorge und —sanierung sind inzwischen die Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen (RLS-19) zu

verwenden.

Nach Verkehrslarmschutzverordnung gelten folgende Immissionsgrenzwerte beim Neubau oder

wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen:

Tab. 2-1: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
Nutzungsart Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
in dB(A)
Tag Nacht
Krankenhauser, Schulen, Kur- und Altenheime 57 47
Reine und allgemeine Wohngebiete sowie 59 49

Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 64 54

Gewerbegebiete 69 59

.Die Larmbelastung durch StraBen wird heute ausschlieBlich berechnet. Berechnungen sind genauer,
transparenter und auch wirtschaftlicher als Schallpegelmessungen zu zufélligen Zeitpunkten. Messungen
unterliegen Witterungseinflissen und Verkehrsschwankungen und das Mikrofon unterscheidet nicht
ohne weiteres zwischen Hund und Auto. Kiinftigen StraBenldrm kann man ohnehin nicht messen.” [8]
Zudem sind Berechnungen der Larmimmissionen besser nachzuvollziehen als Messungen. Nur in
Ausnahmeféllen werden z.B. zu Uberpriifungszwecken Lirmmessungen durchgefiihrt.
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235 Larmsanierung

Als Larmsanierung werden SchutzmaBnahmen an bestehenden Verkehrswegen bezeichnet. ,Sie wird als
freiwillige Leistung nach haushaltsrechtlichen Regelungen gewéhrt.” [9] Auf LdrmsanierungsmaBnahmen
besteht kein Rechtsanspruch.

LarmsanierungsmaBnahmen werden in der Regel nur an Gebauden durchgefiihrt, die vor Inkrafttreten
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (01.04.1974, in den neuen Landern 03.10.1990) errichtet wurden
oder die im Geltungsbereich eines Bebauungsplans liegen, der vor diesem Zeitpunkt rechtskraftig wurde.

Die Voraussetzungen fiir LarmsanierungsmaBnahmen an Bundesfernstraen sind in den ,Richtlinien fir
den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes” [10] geregelt.

Die Immissionsgrenzwerte fir LarmsanierungsmaBnahmen werden Uber eine Regelung im
Bundeshaushalt vorgegeben. Derzeit liegen die Grenzwerte fir die Umgebung von StraBen bei folgenden
Werten:

Tab. 2-2: Immissionsgrenzwerte zur Ldrmsanierung

Nutzungsart Immissionsgrenzwerte zur Lirmsanierung

in dB(A)
Tag Nacht

Krankenhd&user, Schulen, Kur- und Altenheime, reine 64 54

und allgemeine Wohngebiete sowie
Kleinsiedlungsgebiete

Kern- Dorf- und Mischgebiete 66 56

Gewerbegebiete 72 62

2.3.6 Verkehrsrechtliche MaBnahmen

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz vor dem Larm sind z.B. MaBnahmen zur
Verkehrslenkung (Wegweisung, Einrichten von EinbahnstraBen etc.), Lichtzeichenregelungen (Griine
Welle, Nachtabschaltung etc.), Geschwindigkeitsbeschrankungen und Verkehrsverbote (Lkw-Fahrverbote,
Beschréankung auf Anlieger etc.).

Rechtsgrundlage fiir Verkehrsbeschrénkungen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen ist §
45, Absatz 1, Satz 2 Nr. 3 in Verbindung mit § 45 Abs. 9, Satz 2 der StraBenverkehrsordnung (StVO) [11].
Demnach kdénnen die StraBenverkehrsbehérden die Benutzung von StraBen auch zum Schutz der
Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen beschréanken oder verbieten. Dabei kommt es ,darauf an, ob
der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlicksichtigung der
Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hingenommen werden muss und zumutbar ist.
Somit ergibt sich auch kein gesetzgeberischer oder verordnungsrechtlicher Grenzwert, bei dessen
Uberschreitung eine Verpflichtung zum Einschreiten im Sinne eines rechtlichen Automatismus besteht.”
[12]

Die naheren Voraussetzungen fiir die Abwdgung verkehrsrechtlicher Beschrankungen sind in der StVO
jedoch nicht geregelt. Orientierungshilfen bieten die Larmschutz-Richtlinien-StV 2007 [13], Empfehlungen
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des Ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Baden-Wirttemberg (vor allem der
.Kooperationserlass” vom 29.10.2018 [14]) sowie die Rechtsprechung.

,In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist geklart, dass, soweit es um den Schutz der
Wohnbevdlkerung vor Larm im Sinne von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO geht, Orientierungspunkte fir
eine ndhere Bestimmung, wann eine Larmzunahme ,erheblich” ist, der Verkehrslarmschutzverordnung -
16. BImSchV — vom 12. Juni 1990 (BGBI I S. 1036) entnommen werden kdnnen. Nach & 1 Abs. 2 Satz 1 Nr.
2 16. BImSchV ist eine Larmzunahme ,wesentlich’, wenn der Beurteilungspegel des Verkehrslarms um
mindestens 3 dB (A) oder auf mindestens 70 dB (A) am Tage oder mindestens 60 dB (A) in der Nacht
erhdht wird. Nach § 1 Abs. 2 Satz 2 16. BImSchV gilt dasselbe, wenn der Beurteilungspegel von
mindestens 70 dB (A) am Tage oder 60 dB (A) in der Nacht weiter erhéht wird; dies gilt nicht in
Gewerbegebieten.” [15]

,Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV bringen ganz allgemein die Wertung des Normgebers zum
Ausdruck, von welcher Schwelle an eine nicht mehr hinzunehmende Beeintrachtigung der jeweiligen
Gebietsfunktion, zumindest auch dem Wohnen zu dienen, anzunehmen ist. Somit setzt die Pflicht der
StraBenverkehrsbehodrde zu einer Ermessensaustibung bei Erreichen der Werte der 16. BimSchVO ein,
wahrend bei Uberschreitung der Richtwerte der LadrmschutzRiLi (s.0.) sich das Ermessen der Behérde
bereits zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann!” [16]

Die Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV, ab denen insbesondere verkehrsrechtliche MaBnahmen in
Betracht kommen, liegen fiir Wohngebiete mit Werten von 70 dB(A) am Tag sowie 60 dB(A) in der Nacht
bei der in der hochstrichterlichen Rechtsprechung entwickelten grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle
zur Abwehr einer Gesundheitsgefahrdung nach Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG sowie unzumutbarer Eingriffe in
das Eigentum nach Art. 14 Abs. 1 GG. (nach [17])

Zusammengefasst liegen die Tatbestandsvoraussetzungen demnach spatestens bei einer Uberschreitung
der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV vor, sodass die Verkehrsbehdrden zu einer

Ermessensausiibung verpflichtet sind.

Ist im Einzelfall von einer Gefahrenlage auszugehen, sind im zweiten Schritt verschiedene Parameter in
die Entscheidung Uber eine Anordnung einzustellen. Diese umfassen insbesondere die Abwagung des
AusmalBes der Larmbetroffenheit vor dem Hintergrund der értlichen Zumutbarkeit mit dem Eingriff in die
Verkehrsfunktion der Stral3e, die entlastenden Wirkungen der MaBnahme, potentielle
Verkehrsverlagerungen in andere schutzbediirftige Bereiche, Nachteile fiir den OPNV und die
Méglichkeiten fir alternative LarmschutzmafBnahmen. Auf dieser Grundlage kénnen Verkehrsbehorden
eine Entscheidung treffen, welche Anordnung im Einzelfall verhaltnismaBig ist und wie diese raumlich

und zeitlich auszugestalten ist.

Ein Sonderfall hinsichtlich der Ermessensausiibung besteht im Rahmen der Aufstellung von
Larmaktionsplanen. ,Fur straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen nach § 45 StVO, wie die Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von 50 auf 30 km/h, bedeutet dies, dass die Trager der
Luftreinhalte- bzw. Larmminderungsplanung das Ermessen ausliben und die StraBenverkehrsbehérden
sowohl hinsichtlich des sog. EntschlieBungsermessens, des ,Ob" eines Einschreitens, wie auch hinsichtlich
des sog. Auswahl oder Ausiibungsermessens, des ,Wie" des Einschreitens, binden.” ,Das Ermessen steht
der StraBenverkehrsbehdrde nur zu, wenn der Plangeber keinen Gebrauch davon gemacht hat und keine
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abschlieBend abgewogene MaBnahme festgesetzt, sondern einen Priifauftrag an die
StraBenverkehrsbehdrde formuliert hat.” beide Zitate aus [18]
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3 Ergebnisse der Larmkartierung

Als Basis fir die Verkehrsmengen der untersuchten StraBen werden die Verkehrsbelastungen aus einem
Verkehrsmodell im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung zur Teilortsumfahrung Rimmingen [19]
entnommen. Der Anteil des Schwerverkehrs ist dabei ersichtlich.

Da sich die Werte in dem Verkehrsmodell auf das Jahr 2015 beziehen, erfolgt eine Hochrechnung der
Verkehrsmengen anhand der Ergebnisse nahegelegener Zahlstellen der StraBenverkehrszentrale Baden-
Wirttemberg [20] von dem Jahr 2015 auf das Jahr 2019. Die Ergebnisse aus dem Jahr 2019 sind die
aktuellsten zur Verfligung stehenden Werte.

Zur Aufteilung der Verkehrsmengen auf die drei Tageszeitbereiche day, evening und night wird die
Aufteilung in den nahegelegenen Zahlstellen der StraBenverkehrszentrale Baden-Wirttemberg als
Grundlage herangezogen.

Die Verkehrsmengen fiir die A 98 stammen aus den Ergebnissen des Verkehrsmonitorings der
StraBenverkehrszentrale Baden-Wirttemberg fiir das Jahr 2019. Aufgrund des hohen Abstands der A 98
zu RUmmingen hat diese jedoch nur geringe Larmeinwirkungen auf die Wohngeb&ude in Rimmingen.

Die Verkehrsdaten, die der Larmkartierung zugrunde liegen, sind nachfolgend zusammengestellt.

Tab. 3-1: Verkehrsmengen
StraBenabschnitt DTV Kfz (in Kfz/h) Lkw (in Kfz/h)
(KfZ/24h) MD ME MN ME MN
.
Wittlinger StraB8e (L 134) 7.410 450 330 60 14 6 1
Binzener StraBe (L 134) 4,960 300 220 40 13 6 1

Schallbacher StraBe zwischen Binzener StraBe

und Gewerbestral3e

Schallbacher StraBe zwischen Gewerbestral3e

und MduhlenstraBe

Schallbacher StraBe noérdlich der MihlenstaBe 3.930 250 160 30 6 2 1
Lorracher StraBe (K 6354) zwischen
Binzener StraBe und DorfstraBe
Lorracher StraBe (K 6354) zwischen
DorfstraBe und Fuhrmannsweg
Lorracher StraBe (K 6354) zwischen
Fuhrmannsweg und 6.420 400 290 50 10 3 1
Karl-Fr.-Bohringer-Str.
LorrachernStrgBe (K 6354) sidlich der 8.800 540 390 70 13 4 1
Karl-Fr.-Bohringer-Str.

A 98 westlich der K 6354 42460 2655 1.878 386 305 92 40
A 98 ostlich der K 6354 29.210 1.827 1292 265 175 53 23

5.030 310 200 40 11 3 2

4.250 270 170 40 6 2 1

8300 510 370 50 16 5 1

6.630 410 290 50 11 3 1

Darin bedeuten:

DTV: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke; auf alle Tage des Jahres bezogener Mittelwert der
einen StraBenquerschnitt passierenden Fahrzeuge in Kfz/24h
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M: MaBgebliche stiindliche Verkehrsstérke in Kfz/h; gemittelte, durchschnittliche stindliche
Verkehrsstarke wahrend der Zeitraume D, E und N

D: Tag (Day), Zeitraum von 6 bis 18 Uhr

E: Abend (Evening), Zeitraum von 18 bis 22 Uhr

N: Nacht (Night), Zeitraum von 22 bis 6 Uhr

SV: Schwerverkehr, Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von Uber 3,5 t

Mit den in der Tabelle aufgefiihrten Verkehrsbelastungen und den zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
kdnnen die Emissionspegel der kartierten StraBenabschnitte abschnittsweise bestimmt werden. Die

resultierenden Emissionen sind der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tab. 3-2: Emissionspegel der kartierten StraBenabschnitte
StraBenabschnitt Zulassige Emissionspegel
Hochstgeschwind-
igkeit (in km/h) (in dB(A))
(Kfz/24h) Vpiw Vikw Lwvp Lme Lmn
50 50 596 57,4 503
Wittlinger StraBBe 7.410 60 60 60,8 586 515
80 80 63,1 61,1 539
. 50 50 585 56,1 491
Binzener StraBe 4.860 80 80 619 596 525
Lorracher StraBe zw. Binzener 8300 50 50 601 575 502
und Dorfstr.

Lorracher StraBe (K 6354) zwischen 6.630 50 50 589 564 491

DorfstraBe und Fuhrmannsweg

Lorracher StraBBe (K 6354) zwischen

Fuhrmannsweg und 6.420 50 50 58,9 56,4 491
Karl-Fr.-Bohringer-Str.

.. e 50 50 58,7 56,3 489
Z:lrf’;:‘_egésr:fnsee:fg'r'Ch der 8.800 70 70 594 57,1 498
’ 9 ’ 100 80 65,5 63,6 56,1
Schallbacher Strale zwischen Binzener 5030 50 50 58,2 551 49,0
StraBe und Gewerbestral3e ) 20 20 558 52,8 475
Schallbacher StraBe zwischen
GewerbestralBe und MihlenstraBe 4.250 >0 >0 °69 540 485
Sc.hallbacher StraBBe nordlich der 3.930 50 50 567 537 483
MiuhlenstraBe
A 98 westlich der K 6354 42.460 2.655 1.878 73,5 71,0 65,0
A 98 6stlich der K 6354 29.210 1.827 1.292 716 693 63,1
Darin bedeuten:
Lwm: Mittelungspegel der einzelnen Tagesbereiche D, E und N

Die genaue Zuordnung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten auf die Streckenabschnitte ist der
Anlage 1 zu entnehmen.
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Ausgehend von den genannten Emissionspegeln wird eine Schallausbreitungsberechnung durchgefiihrt.
Dabei werden die abschirmende Wirkung sowie Reflexionen von vorhandenen Gebduden berlcksichtigt.
In dem schalltechnischen Modell ist die gesamte Bebauung Riimmingens mit der jeweiligen
Gebdudehohe und mit hinterlegten Einwohnerzahlen enthalten.

Die Bewertung der Larmsituation erfolgt anhand der Larmindizes Lpen und Light. Loen umfasst den
gesamten Tagesverlauf mit Zuschlagen fiir den Abend und die Nacht, wahrend Lnigh: die Larmsituation in
der Nacht (22-6 Uhr) beschreibt.

Die Ergebnisse der Kartierung liegen als Isophonenkarten vor. Isophonenkarten stellen Bereiche gleicher
Immissionspegel farbig abgestuft dar. Dabei werden in 5 dB(A)-Schritten Klassen gebildet. Aus den
Planen ist somit die Ausbreitung des Schalls von der Larmquelle in die Umgebung abzulesen. Bei dichter
Bebauung wird der Schall starker abgeschirmt als bei einer freien Schallausbreitung. Die Larmkarten des
StraBenverkehrslarms sind in der Anlage 2 fiir Lpen und Anlage 3 flr Lnight zusammengestellt.

In bebauten Bereichen ist der Einfluss durch Abschirmungen bestehender Gebaude in den Larmkarten
deutlich zu erkennen. Die Larmpegel nehmen in bebauten Bereichen mit zunehmendem Abstand zum
Emissionsort schneller ab als in unbebauten Bereichen, in denen sich die Bereiche hoher Pegel wesentlich
weiter ausdehnen, dabei aber nur wenige oder keine Einwohner belasten.

Auf nahezu der gesamten Lange der innerortlich kartierten StraBenabschnitte (Wittlinger, Binzener und
Lorracher StraBe) sind in den Larmkarten Pegel von mehr als 60 dB(A) tiber den gesamten Tag (Loen) bzw.

mehr als 50 dB(A) in der Nacht (Lnight) an den Gebduden im unmittelbaren Umfeld zu erkennen.
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4 Analyse der Larm- und Konfliktsituation

4.1  Allgemeines

Grundsatzlich sind bei allen Ldrmpegeln, die in der Larmkartierung erfasst werden, Stérungen der
Einwohner durch den Verkehrslarm zu erwarten. Da besiedelte Bereiche immer auch ein
Verkehrsaufkommen aufweisen, ist eine Unterschreitung der in der Kartierung herangezogenen
Pegelbereiche kein realistisches Ziel. Zur Ableitung eines MaBBnahmenkonzepts wird ein abgestuftes
Vorgehen vorgeschlagen. Vordringlich sollten MaBnahmen fir Larmschwerpunkte vorgesehen werden.
Ergénzend sind Strategien hinsichtlich der langfristigen Vertraglichkeit der Verkehrslarmeinwirkungen mit
dem Schutzbedarf der Einwohner zu entwickeln.

In der Folge sollen zur Identifizierung prioritdrer Handlungsbereiche Larmschwerpunkte ermittelt werden,
an denen eine groBere Zahl Einwohner von hohen Larmpegeln betroffen ist.

4.2  Ergebnisse

Anhand der ,Vorldufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm” (VBEB) wurde eine Analyse der durch La&rm betroffenen Einwohner durchgefiihrt. Die
ermittelten Zahlen der in den einzelnen Larmpegelbereichen betroffenen Einwohner sind in der

folgenden Tabelle zusammengestellt:

Tab. 4-1: Betroffene Einwohner von StraBenverkehrsldrm
Loen Lnight
Pegelbereich Belastete Pegelbereich Belastete
in dB(A) Einwohner in dB(A) Einwohner
50 < Lnight = 55 120
55 < Lpen = 60 150 55 < LNight =60 70
60 < Lpen = 65 120 60 < LNight =65 0
65 < Lpen =70 70 65 < Lnight = 70 0
70 < Lpen= 75 0 LNight > 70 0

LDEN > 75 0

Die Betroffenenzahlen liegen insgesamt deutlich iber den in der landesweiten Larmkartierung der LUBW
ermittelten Werten. Dies ist vor allem durch die erganzte Analyse um die Lérracher und die Schallbacher
StraBe zu erklaren.

Fir besonders von Larm betroffene Bereiche von Riimmingen sollten MaBnahmen zur Verbesserung der
Larmsituation geprift werden. Um die Bereiche zu erkennen, in denen eine hohe Larmbelastung mit einer
hohen Zahl von Betroffenen zusammentrifft, wird eine Uberlagerung von Larmpegeln und Betroffenen
vorgenommen. Dabei entstehen Larmschwerpunktkarten. Darin wird die Einwohnerdichte iber einem
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gewahlten Larmpegel dargestellt. Somit werden Bereiche erkennbar, die von hohen Larmpegeln
betroffen sind und in denen gleichzeitig mit LirmschutzmaBnahmen maoglichst viele Bewohner erreicht
werden kdnnen.

Anzumerken ist, dass entlang der Wittlinger StraBe 6stlich der Lirmschutzwand momentan noch keine
Bebauung vorhanden ist. Da in diesem Bereich bereits der Bebauungsplan “Tonwerke” besteht, wird hier
eine zuklinftige Bebauung anhand der Festsetzungen des Bebauungsplans beriicksichtigt. Prognostizierte
Einwohnerzahlen flr diesen Bereich wurden von der Gemeinde vorgegeben und in das schalltechnische
Modell Gbernommen.

Die Larmschwerpunktkarten des StraBenverkehrslarms sind in der Anlage 4 fiir den Tag (6-22 Uhr) und in
Anlage 5 fir die Nacht (22-6 Uhr) dargestellt. Die Plane wurden fur Bereiche erstellt, in denen Einwohner
in Mischgebieten von Immissionspegeln tGber 64 dB(A) am Tag und 54 dB(A) in der Nacht bzw. Einwohner
von Wohngebieten von Pegeln liber 59 dB(A) am Tag und 49 dB(A) in der Nacht betroffen sind. Bei den
genannten Beurteilungspegeln liegen die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung [7].
Ab diesen Pegeln kann von einer Gefahrenlage ausgegangen werden, sodass eine Ermessensentscheid-
ung beziiglich der Einrichtung von verkehrsrechtlichen MaBnahmen getroffen werden kann (vgl.
Abschnitt 2.3.6).

Auf nahezu der gesamten Lange der untersuchten innerdrtlichen StraBen liegen Ladrmschwerpunkte vor
mit Ausnahme der Schallbacher Stra3e, in der nur die Hauser vor dem Bahniibergang von einer erhéhten
Larmbelastung betroffen sind. Der Larmschwerpunkt in der Binzener StraB3e siidlich der Einmiindung

Hermann-Scherer-StraBe liegt nur in der Nacht vor.

Die Larmschwerpunkte bilden sich somit in Abschnitten mit einer dichten Wohnbebauung an hoch

belasteten Stral3en aus.

Zumindest fir die Larmschwerpunkte sind LarmminderungsmaBnahmen abzuleiten und die Wirkung der

MaBnahmen zu prifen.

In den Anlagen 6 und 7 sind zudem Gebaudelarmkarten zu sehen, denen die Beurteilungspegel nach
RLS-90 an einzelnen Gebaudefassaden entnommen werden kdnnen. Es ist zu erkennen, dass tags bzw.
nachts an allen untersuchten StraBen nahezu durchgangig hohe Larmbelastungen oberhalb der
ermessensrelevanten Schwelle der Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (vgl. 2-1)
bestehen (in Wohngebieten 59 dB(A) tags, 49 dB(A) nachts, in Mischgebieten 64 dB(A) tags bzw. 54 dB(A)
nachts). An zahlreichen Gebduden werden Werte von 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) nachts liberschritten.

In den Gebdudeldrmkarten wird jeweils der hdchste Beurteilungspegel iber alle Stockwerke eines
Gebaudes ausgegeben. Zur besseren Ubersicht werden nur Pegel ausgegeben, die iber den
Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV fiir die jeweilige Gebietsnutzung (Wohn- und Mischgebiete)
liegen. Aus den Ergebnissen ist zu erkennen, dass fir viele Anwohner der untersuchten Straen eine sehr
hohe Larmbelastung besteht, die aus fachlicher Sicht als Gefdhrdung der Anwohner einzustufen ist. Im
Sinne von § 45 Abs. 9, Satz 2 der StVO ist zumindest abschnittsweise von einer Gefahrenlage auszugehen,
die eine verkehrsrechtliche Beschréankung nach & 45 Abs. 1, Satz 2, Nr. 3 der StVO rechtfertigt.
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5 MaBnahmenkonzept

5.1  Allgemeines

Die langfristige Entwicklung der Larmsituation in Rimmingen wird durch zahlreiche Faktoren beeinflusst,
auf die kommunal nur teilweise planerisch eingewirkt werden kann. So haben beispielsweise die
Emissionen des einzelnen Fahrzeugs lber die Motoren- und Reifen-/Fahrbahngerdusche einen deutlichen
Einfluss auf die Larmimmissionen. Dennoch erlibrigt sich aufgrund der fehlenden Einflussméglichkeit der

einzelnen Kommune eine Betrachtung im Rahmen des Larmaktionsplans.

Aufbauend auf den Ergebnissen, der in Abschnitt 4 dargestellten Analyse der Larmsituation und einer
Sichtung vorliegender Planungen, wurde ein MaBnahmenkonzept erstellt. Ziel der MaBnahmen ist eine
wirksame Minderung der Larmbelastung bei einem mdoglichst effizienten Mitteleinsatz und die
Vermeidung unerwiinschter Folgen von MaBnahmen.

Durch die unterschiedlichen Zusténdigkeiten zur Aufstellung des Aktionsplans und zur Umsetzung der
MaBnahmen kdénnen im Larmaktionsplan keine bindenden Angaben lber Umsetzungszeitraume
enthalten sein.

52  Leitbild

Das MaBnahmenkonzept fiir den StraBenverkehrslarm umfasst vier Leitlinien, die bei der weiteren
Entwicklung der Gemeinde berlcksichtigt werden sollen, um langfristige Verbesserungen der
Larmsituation zu erreichen. Wesentlicher Bestandteil dieses MaBnahmenkonzepts ist eine angepasste
Stadtplanung, die Férderung von larmarmen Verkehrsmitteln, die Einrichtung von
Geschwindigkeitsbeschrankungen und der Einsatz von larmoptimierten Asphaltdeckschichten. Diese

finden sich in den folgenden Leitlinien wieder:

= Leitlinie 1 Lirmminderung in der Stadtplanung Anlage 9

= Leitlinie 2 Forderung larmarmer Verkehrsmittel Anlage 10
= Leitlinie 3 Baulicher Larmschutz Anlage 11
= Leitlinie 4 Steuerung des Verkehrs Anlage 12

Eine Legende, der in den Anlagen verwendeten Farben und Symbole, ist Anlage 8 zu entnehmen. Die
Kartendarstellungen beziehen sich zumeist auf den Nachtzeitraum, da in der Nacht mehr Betroffene

vorhanden sind, gelten aber analog auch fiir die Situation am Tag.

Die Leitlinien sind von langfristigen Strategien zu konkreten, relativ kurzfristig umsetzbaren MaBnahmen
gegliedert. Die Leitlinie 1 betrifft stadtplanerische Ziele und hat meist nur langfristigen Einfluss auf die
Larmsituation (siehe auch Anlage 9). Die Leitlinien 2 und 4 haben die modale oder raumliche Verlagerung
bzw. die vertraglichere Abwicklung von Verkehr zum Ziel (siehe auch Anlagen 10 und 12). In Leitlinie 3
sind bauliche MaBnahmen zusammengefasst, die zu einer lokalen Minderung der Ldrmbelastungen
fuhren.
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Durch eine angepasste Stadt- und Verkehrsplanung kann die Larmbelastung durch den StraBenverkehr
verringert werden. Durch kurze Wege in Verbindung mit einem attraktiven Angebot im Ful3génger-, Rad-
und Offentlichen Personen-Nahverkehr (OPNV) kdnnen Kfz-Fahrten teilweise auf larmarme
Verkehrsmittel verlagert werden. Zudem sollen bereits im Rahmen der Bebauungsplanung larmrelevante
Aspekte berlicksichtigt werden.

Die Leitlinie 3 ,Baulicher Larmschutz” zielt auf kurz- bis mittelfristige lokale Verbesserungen ab. Dabei
kdnnen sowohl EinzelmaBnahmen an stark belasteten HauptverkehrsstraBen als auch die langfristige
Verbesserung des StraBennetzes hinsichtlich larmoptimierter Fahrbahndeckschichten bei einem
wirtschaftlichen Mitteleinsatz einen Beitrag zur Minderung der Larmbelastungen in Rimmingen leisten.
Auch MaBnahmen wir Fahrbahnteiler oder Querungshilfen stellen bauliche MaBnahmen dar, die zu einer
Larmminderung im Umfeld fihren kénnen (zum baulichen Larmschutz siehe Anlage 11).

Zum baulichen Larmschutz gehdrt auch der passive Larmschutz an betroffenen Gebaduden (siehe hierzu
Abschnitt 5.5 und Anlage 11.3).

In Leitlinie 4 ,Steuerung des Verkehrs” sind MaBnahmen zusammengefasst, die eine moglichst
vertragliche Abwicklung des StraBenverkehrs bewirken sollen. Dazu zdhlen beispielsweise
verkehrsrechtliche Beschrankungen des StraBenverkehrs zur Minderung der Belastungen an
Larmschwerpunkten. Darliber hinaus kdnnen z. B. auch Geschwindigkeitsiiberwachungen und die
Geschwindigkeit bewertende Anzeigen zu merklichen Geschwindigkeitsreduzierungen fiihren (zu
MaBnahmen der Steuerung des Verkehrs siehe Anlage 12)
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5.3  Schutz ruhiger Gebiete

Ein wichtiges Ziel der Umgebungslarmrichtlinie besteht im ,Schutz ruhiger Gebiete”. Dabei soll einem
schleichenden Anstieg der Ladrmbelastung bis zum Erreichen der Grenz- bzw. Richtwerte vorgebeugt
werden. Als ruhige Gebiete kommen grundsatzlich Gebiete in Frage, die keinen wesentlichen
anthropogenen Gerduschen (z. B. Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitldarm) ausgesetzt sind.
Dabei kommen nicht samtliche Iarmarmen Bereiche in Betracht, sondern nur solche, die von Menschen
zur Erholung genutzt werden kdnnen. Die ruhigen Gebiete sollen dabei den tatsachlichen Bedarf an
Erholungsflachen abbilden.

Durch die geografische Lage im Kandertal bestehen in Rimmingen in ausreichendem Maf3
Erholungsbereiche, deren Fortbestand auch ohne Festlegung im Larmaktionsplan gesichert ist.
Weitergehende MaBnahmen in Bezug auf die Festlegung von ,ruhigen Gebieten” sind deshalb nicht
erforderlich.

54 EinzelmaBnahmen

5.4.1 Allgemeines

Der vierten Leitlinie des MaBnahmenkonzepts sind vier EinzelmaBnahmen zugeordnet, fiir die eine
Wirkungsanalyse durchgefiihrt wurde. Aus den jeweiligen Beschreibungen der MaBnahmen in Anlage 12

kénnen die méglichen Wirkungen und Kosten entnommen werden.

Grundlage fur die Priifung bzw. den Vorschlag von EinzelmaBnahmen stellen Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV dar. Aus der Larmkartierung (vgl. hierzu Anlage 6 und 7) kann
abgelesen werden, entlang welcher Abschnitte von hohen Larmbelastungen auszugehen ist. Liegen

Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte vor, werden MinderungsmaBnahmen vorgeschlagen.

Entlang der kartierten StraBen (Lorracher-, Binzener-, Wittlinger und Schallbacher Stralle) werden am Tag
bzw. in der Nacht an fast séamtlichen Gebauden in der ersten Gebaudereihe Beurteilungspegel oberhalb
der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV erreicht. An einem Gebdude werden auch Beurteilungspegel
von 60 dB(A) in der Nacht erreicht.

Aufgrund der vorhandenen hohen Larmbetroffenheit und dem Mangel an kurzfristig wirksamen
Alternativen werden nachfolgend Geschwindigkeitsbeschrankungen fir diese StraBenabschnitte

untersucht.

Fir die Wirkungsanalyse wird eine Berechnung der Immissionen sowohl ohne Bericksichtigung der
MaBnahme als auch mit MaBnahme durchgefiihrt sowie die Differenzen der Pegel gebildet. Die

Differenzen sind in der Anlage grafisch dargestellt.

Die Hohe der Pegel und die Anzahl der davon betroffenen Personen wird ebenfalls ohne und unter
Berticksichtigung der jeweiligen MaBnahme in Diagrammen gegeniibergestellt. Diese Diagramme geben
einen weiteren Hinweis zur Wirksamkeit der MaBnahme und sind auf den jeweiligen MaBnahmenblattern
in der Anlage 12 dargestellt.
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Anhand von Erfahrungswerten erfolgt zudem eine Abschatzung der Kosten der MaBnahmen. Die
Abschatzung enthalt nur einmalige Investitionskosten, nicht jedoch die langfristigen Wartungs- und
Betriebskosten sowie z. B. Einnahmen aus Geschwindigkeitsiiberwachungen.

542  Wirkung und Kosten der MaBBnahmen

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der zu erwartenden Wirkungen und Kosten der untersuchten
MaBnahmen und eine Einschatzung der Kosteneffizienz. Die Wirkungen der MaBnahmen wurden fir die
Beurteilungszeitrdume Tag und Nacht ermittelt.

Der Vergleich der Kosten und Wirkungen der MaBnahmen erfolgt anhand der Betroffenenzahlen der
einzelnen Larmpegel. Der in Tabelle 5-1 aufgefihrte Kosten-Wirkungs-Quotient gibt einen Anhaltswert
fur die Investitionskosten in €, die fiir eine Pegelminderung um 1 dB(A) pro Einwohner oberhalb der
Immissionspegel von 60 dB(A) tags bzw. 50 dB(A) nachts eingesetzt werden misste. Je hdher der
Quotient, umso mehr Geld misste fir die gleiche Verbesserung der Larmbeeintréachtigungen
ausgegeben werden. Berlicksichtigt wurden dabei nur betroffene Einwohner im Umfeld der untersuchten
MaBnahmen. Dies ist auch dadurch bedingt, dass die Wirkung einer larmmindernden MaBnahme in
groBeren Entfernungen durch andere Larmquellen so tberlagert wird, dass keine oder nur eine gering
wahrnehmbare Entlastung entsteht.

Tab. 5-1: Ubersicht der MaBnahmen zum StraBenverkehrsldrm

MaBnahme Pegel- Kosten Betroffene Tag >60 dB(A) / Kosten-

minderung Nacht > 50 dB(A) Nutzen
[dB(A)] [in t€] ohne M. mit M. Diff. €/(E.*dB)

Tempo 30 ganztags auf

der L 134 Binzener-/

Wittlinger StraBBe 2,4 4,5 111/135 84/101 -27/-34 33/25
(untersuchter Abschnitt

siehe Anlage 12.3)

Tempo 50 ganztags auf

der L 134 Wittlinger StraBe

Nord (untersuchter 1,2 1 2/3 1/2 -1/-1 500/1000
Abschnitt siehe

Anlage 12.4)

Tempo 30 ganztags auf

der K 6354 Lorracher

StraBe (untersuchter 2,4 5 119/142 96/116 -23/-26 42/34
Abschnitt siehe

Anlage 12.5)

Tempo 30 ganztags auf

der K 6327 Schallbacher

StraBe (untersuchter 2,5 4,5 42/53 40/52 -2/-1 214/196
Abschnitt siehe

Anlage 12.6)

Der Kostenansatz fiir Geschwindigkeitsbegrenzungen geht vereinfachend davon aus, dass ein Betrag von
500 € pro aufzustellendem Schild anfallen wird.
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Hinsichtlich der verkehrsrechtlichen MaBnahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen) ist auf die in
Abschnitt 2.3.6 zusammengefassten rechtlichen Grundlagen hinzuweisen. Es ist zu empfehlen, bereits im
Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplans bei der MaBnahmenauswahl, die fiir eine Anordnung
relevanten Aspekte mit zu bertcksichtigen.

Grundsatzlich sind im gesamten StraBBenverkehrsnetz einheitliche Regelungen sinnvoll, auch in Bezug auf
bestehende Geschwindigkeitsbeschrankungen. So wird eine Nachvollziehbarkeit der Regelungen durch
den Verkehrsteilnehmer erreicht.

Lkw-Durchfahrtsverbote sind erst nachrangig zu Geschwindigkeitsbeschrankungen einzusetzen und
somit nach den bestehenden gesetzlichen Regelungen derzeit kaum realisierbar. Da sich bereits durch
Geschwindigkeitsbeschrankungen spirbare Entlastungen ergeben, ist trotz einer moglichen Wirkung eine
kurzfristige Umsetzung nicht realistisch.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Kosten ergibt sich bei den untersuchten Geschwindigkeits-
beschrankungen durchweg eine gute Kosteneffizienz.

Zusatzlich zu den Geschwindigkeitsbeschrankungen wird an allen Larmschwerpunkten der Einbau von
larmmindernden Fahrbahndeckschichten empfohlen. Dies eignet sich besonders, wenn ohnehin
StraBenneubau- und erhaltungsmaBnahmen anstehen. Der Einbau einer larmoptimierten
Fahrbahndeckschicht im Zuge einer anstehenden Fahrbahnsanierung ruft nur die Differenzkosten
zwischen einem klassischen und einem larmoptimierten Asphalt hervor. Entsprechend weist eine solche

MaBnahme eine hohe Kosteneffizienz auf.

5.5 Passiver Larmschutz

Als erganzende LarmsanierungsmaBnahme kommen auch passive LarmschutzmaBBnahmen an

betroffenen Gebauden in Betracht.

Als passiver Larmschutz werden MaBnahmen an betroffenen Gebduden bezeichnet. Dabei wird die
Schallddammung der AuBenbauteile (meist die Fenster) eines Gebaudes an die einwirkenden
Larmbelastungen angepasst. Somit kénnen nur die Innenbereiche vor Larm geschitzt werden. Auf
Freiflachen oder Balkone haben passive LarmschutzmaBnahmen keinen Einfluss. Daher wird passiver
Larmschutz im Vergleich zu MaBnahmen an der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg als nachrangig
betrachtet. Nur wenn sich durch andere MaBnahmen unter wirtschaftlichen und stadtebaulichen
Gesichtspunkten kein den Belastungen angemessener Larmschutz erzielen lasst, werden passive

MaBnahmen eingesetzt.

Hierbei ist auch auf die rechtlichen Grundlagen zu LédrmsanierungsmaBnahmen in Abschnitt 2.3.5
hinzuweisen. Zudem kénnen weitere Informationen zu passivem Larmschutz der Anlage 11.3

entnommen werden.

Eine Voraussetzung zur Durchfiihrung von LarmsanierungsmaBnahmen ist die Uberschreitung der
Larmsanierungsgrenzwerte. Eine Ubersicht der Geb&ude mit hohen Beurteilungspegeln, die oftmals tiber
den Larmsanierungsgrenzwerten liegen, kann den Gebaudelarmkarten in den Anlagen 6.1 bis 7.3

entnommen werden.
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Bei passiven LarmschutzmaBnahmen ist aufgrund der fehlenden Datengrundlage (z.B. die Kosten fiir
passiven Larmschutz an den betroffenen Gebduden) keine Berechnung der Kosteneffizienz moglich.
Zudem ist eine Vergleichbarkeit mit aktiven LarmschutzmaBnahmen nicht gegeben, da bei passivem
Larmschutz nur die Innenbereiche von Gebduden entlastet werden. Als ergdnzende MaBnahme ist
passiver Larmschutz jedoch grundsatzlich zu empfehlen.
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6 Auswahl verkehrsrechtlicher MalBhahmen

6.1  Allgemeines

Bei der Auswahl geeigneter LarmschutzmafBnahmen sind je nach Einzelfall neben den Belangen der
larmbetroffenen Anwohner unter anderem auch stadtebauliche Aspekte, die Wirtschaftlichkeit, die
Belange des flieBenden Verkehrs, Auswirkungen auf den OPNV, Verlagerungseffekte und Auswirkungen
auf FuBganger und Radfahrer zu berlicksichtigen.

Um verkehrsrechtliche MaBnahmen rechtssicher in den Larmaktionsplan aufnehmen zu kénnen, werden
die fur die Ermessensentscheidung maBgebenden Aspekte im Folgenden im Rahmen einer
MaBnahmenabwagung berticksichtigt. Auch zu baulichen MaBnahmen werden Hinweise zur Realisierung
zusammengefasst, auch wenn hierzu keine bindende Entscheidung Giber den Larmaktionsplan getroffen
werden kann. Die Effizienz der gepriiften MaBnahmen kann zudem Tab. 5-1 entnommen werden.

Die einzelnen MaBnahmen sind zwar gesondert zu priifen, einige Aspekte gelten aber fiir alle
Geschwindigkeitsbeschrankungen gleich oder zumindest in ahnlicher Art. Zudem bestehen gegenseitige
Abhangigkeiten der Anordnungen. Daher werden nachfolgend in Abschnitt 6.2 solche allgemeinen bzw.
Ubergreifenden Aspekte zusammenfassend bewertet. Im Anschluss werden bei den EinzelmaBnahmen,
um standige Wiederholungen zu vermeiden, nur die konkreten Eckdaten der MaBnahme sowie

spezifische Abwdgungsaspekte genannt.

6.2  Allgemeine Abwagungsaspekte

6.2.1 Ausgangssituation

Wie in Abschnitt 5.4 beschrieben, besteht die Voraussetzung zur Aufnahme in die nachfolgend
zusammengestellten MaBnahmen darin, dass die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fir den
jeweiligen Gebietstyp an den Geb&duden im Umfeld tberschritten werden. Damit sind durchweg die
Tatbestandsvoraussetzungen zur Anordnung einer verkehrsrechtlichen MaBnahme gegeben. Aufgrund
dieses Auswahlkriteriums wird nicht fiir jeden MaBnahmenbereich einzeln aufgefiihrt, dass auch dort die
Grenzwerte Uberschritten sind. Dennoch ist aber fir jeden Manahmenvorschlag eine Betrachtung des
Einzelfalls n6tig. Neben den direkt nachfolgenden allgemeinen, Gbergreifenden Aspekten werden daher

fur die EinzelmaBnahmen Besonderheiten bei der Bewertung der Manahme gesondert genannt.

Ubergreifend gilt, dass die Ergebnisse der Analyse der Larmsituation sowohl am Tag als auch in der Nacht
eine hohe Larmbetroffenheit im Umfeld der kartierten StraBen zeigen. Somit beziehen sich alle
MaBnahmenvorschlage auch auf eine zeitlich durchgehende Beschrankung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit.

Zu den einzelnen MaBnahmenabschnitten wird neben den Ergebnissen der Larmkartierung, die nach den
Larmpegeln unterscheiden, jeweils auch die Gesamtzahl der Einwohner im Umfeld der untersuchten
MaBnahmenbereiche genannt. Hierbei wird keine Schwelle der Ldrmbelastung vorausgesetzt. Dies hat
den Hintergrund, dass in den nach Larmpegeln klassifizierten Betroffenenzahlen die Gesamtwirkung der
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MaBnahme eher unterschatzt wird. Wahrend in der Realitat alle Anwohner der Strale von der Minderung
profitieren, flieBen nicht unbedingt alle Anwohner in die Statistik ein.

6.2.2  Netzweite Betrachtung

Die zu priifenden Geschwindigkeitsbeschrankungen an den einzelnen Strallen kdnnen nicht unabhangig
voneinander betrachtet werden. Zum einen ist davon auszugehen, dass bei dhnlichen
Larmbetroffenheiten letztlich auch eine einheitliche Regelung getroffen wird. Zum anderen sind auch
negative Beeinflussungen zu beflrchten, wenn tatsachlich nur fiir eine Strale eine Beschrankung
eingeflhrt wiirde.

6.2.3  Verkehrsfunktion / Verlagerungen

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit auf 30 km/h ergeben sich Fahrzeitverlangerungen. Im
Kooperationserlass des Verkehrsministeriums BW ist ein Wert von 30 Sekunden genannt, bis zu dem eine
Verlangerung der Fahrtzeit als nicht ausschlaggebend erachtet werden kann. Die Verlangerung kann
(ohne erheblichen Aufwand) im Vorfeld nur fiir den gesamten zu beschrankenden StraBenzug theoretisch
ermittelt werden, indem z. B. die Dauer der Fahrzeit bei einer gleichmaBigen Geschwindigkeit Giber die
Gesamtlange sowohl fiir 50 km/h als auch fir 30 km/h ermittelt wird.

In Relation zu einem so ermittelten theoretischen Wert wird in der realen Umsetzung von einer deutlich
geringeren Erhéhung der mittleren Reisezeit auszugehen sein. Dies ist dadurch begriindet, dass durch
Stérungen im Verkehrsablauf z.B. durch Signalanlagen, ein- und abbiegende Fahrzeuge, ein- und
ausparkende Fahrzeuge, FuBganger-querungen etc. die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit auch
heute nicht durchweg bei der zulassigen Hochstgeschwindigkeit liegt. Die Schwankungen der
Geschwindigkeiten tber den Streckenzug werden heute grof sein und durch eine
Geschwindigkeitsreduzierung gemindert; der Verkehr also verstetigt. In der Folge sind vor allem tags die
Verlangerungen der Fahrzeit deutlich geringer, wahrend nachts eher auch anndhernd die theoretischen

Werte erreicht werden kénnen.

Fir die Abwdgung der vorgeschlagenen MaBBnahmen bedeutet dies, dass sich der oben genannte Wert
der Fahrzeitverlangerung von 30 Sekunden fir ein innerdrtliches Gesamtnetz nicht sinnvoll anwenden
lasst. Die Verlangerung hangt von vielen Faktoren ab, die sich nicht durchweg abschlieBend objektivieren
lassen. Beispielsweise erscheint eine lange Beschrankungsstrecke zunachst als Hinderungsgrund oder
zumindest als Hiirde fur eine Anordnung. Demgegeniiber muss aber auch immer die Betroffenheit im
Umfeld des StraBenzuges gestellt werden, die bei einem langeren StraBenzug in einem innerdrtlichen
Umfeld mit viel betroffener schutzbeddrftiger Randbebauung auch meist hdher als bei kurzen StraBen
sein wird. Hierfur dienen die Larmschwerpunktkarten in den Anlagen 4 und 5 bereits als sinnvolles

Instrument zur Bewertung der Zusammenhange.

Ahnlich diffizil gestaltet sich die Frage der Verlidngerung in Relation zu den betroffenen Fahrbeziehungen.
Nur fir einen Durchgangsverkehr bedeutet die Beschrankung auch eine Verlangerung der Fahrzeit im
gesamten Umfang und dies ggf. auch in mehreren Straen hintereinander. Fiir einen Quell-, Ziel- oder
Binnenverkehr, der nur Teile des StraBennetzes befahrt, werden auch nur Teile der Verlangerung
maBgebend. Hieraus lasst sich aber nicht sicher schlieBen, dass Stralen, die bislang starker von
Durchgangsverkehr genutzt werden, weniger fiir beschrankende MaBnahmen geeignet sind. Das hangt
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davon ab, ob diese Biindelung des Verkehrs so auch gewiinscht ist, wie dies im Regelfall flir Autobahnen,
Umfahrungen oder auch einzelne Verkehrsachsen innerorts mit vergleichsweise eher geringeren
Larmbetroffenheiten im Umfeld gilt. In manchen Féllen wiirde die Beschréankung aber auch eine
Verlagerung von einer bislang vom Durchgangsverkehr genutzten StraBe auf solche besser geeigneten
Achsen befordern. In der Folge ist also fiir jeden Einzelfall eine Bewertung der verkehrlichen Folgen nétig.

Bei der verkehrlichen Bewertung ist zu beachten, dass aus den oben schon genannten Griinden die oft
beflirchteten negativen Auswirkungen auf die Verkehrsfunktion einer StraBBe in der Praxis so kaum
beobachtet werden. Die Leistungsfahigkeit einer StraBe hangt innerdrtlich nicht von der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit ab. MaBgebend sind die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte, die
Verkehrsbelastungen und die oben genannten Stérungen im Verkehrsfluss. Zumindest wenn auch die
Signalisierung an die zuldssige Geschwindigkeit angepasst wird, fiihrt der stetige Verkehrsfluss auf etwas
geringerem Geschwindigkeitsniveau nicht zu Nachteilen in der Verkehrsabwicklung. Da in der Gemeinde
Rimmingen keine signalisierten Knotenpunkte vorhanden sind, spielt hier eine Anpassung der
Signalisierung keine Rolle.

Zu bewerten sind auch die Auswirkungen auf Busverbindungen. Ob sich die vorgeschlagenen
Geschwindigkeitsreduzierungen auf den OPNV auswirken, wird im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung

geklart.

6.24 Alternativen

Zunachst ist zu priifen, ob das bestehende StraBennetz geeignete Alternativstrecken bietet, auf die
Verkehr bereits verlagert werden kdnnte. Fiir RUmmingen bestehen keine Alternativstrecken, auf die es

erstrebenswert ware, Verkehr zu verlagern.

Zusétzliche bauliche Alternativen durch Umfahrungen sind kurzfristig nicht absehbar und realisierbar.

Langfristig betrachtet, wird eine Teilortsumfahrung angestrebt.

Anstehende bauliche MaBnahmen zur Larmminderung sind auf den untersuchten StraBen nicht bekannt.
Aktiver Larmschutz in Form von Larmschutzwédnden zum Schutz vor dem StraBBenverkehrslarm wird
aufgrund von stadtebaulichen Gegebenheiten (negativer Einfluss auf das Ortsbild, Trennwirkung, stark
eingeschrénkte Wirkung durch seitliche Schalleintrage, Sichtverhéltnisse, erforderliche Zufahrten usw.)
nur in manchen Bereichen umsetzbar sein. Ein Austausch der Fahrbahndeckschichten ist, wie bereits
angesprochen, mittel- bis langfristig fiir alle Lirmschwerpunkte eine sinnvolle Ergdnzung zum Schutz der
Anwohner. Allerdings wiirde hiermit weder ein allein ausreichender Larmschutz erzielt, noch ist der
Austausch kurzfristig fur alle betreffenden Abschnitte durchfiihrbar. Ein Verzicht auf verkehrsrechtliche

MaBnahmen ware vor diesem Hintergrund nicht begrindbar.

6.2.5  Weitere Abwagungsaspekte

Sowohl fiir FuBganger als auch fiir den Radverkehr sind die Auswirkungen durch eine ganztagige
Reduzierung der Geschwindigkeit als grundsatzlich positiv einzuschatzen. Die Vertraglichkeit des
Radverkehrs auf der Fahrbahn ist bei Tempo 30 besser als bei Tempo 50, da sich die
Geschwindigkeitsunterschiede annahern. Zudem ist das Risiko von Unfallen bei niedrigeren
Geschwindigkeiten geringer und StraBenquerungen fiir FuBganger sind einfacher moglich.
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Hinsichtlich der Effizienz ist zu erganzen, dass durch die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung
kurzfristig bei vergleichsweise geringen Kosten eine Lirmminderung fur betroffene Anwohner erreicht
werden kann.

6.3  Tempo 30 L 134 (Binzener- und Wittlinger Stral3e)

6.3.1 Allgemeines

Der Abschnitt der Binzerner- und Wittlinger StraBe, auf dem die Einfiihrung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h untersucht wird, erstreckt sich von der Binzener StraBe 13 im
Stden bis zum noérdlichen Ortsausgang auf einer Gesamtlange von ca. 580 Metern (siehe Anlage 12.3).

. Durch MaBnahme entlastete Einwohner insgesamt ca. 440

. Minderungswirkung 2,4 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 111 auf 84 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 135 auf 101 Personen

Hier ist darauf hinzuweisen, dass sich zukiinftig die Anzahl der Einwohner im Umfeld des
MaBnahmenbereichs durch die Umsetzung eines geplanten Seniorenwohnprojektes in der Schallbacher
StraBe 2 und 4 erhdhen wird.

6.3.2  Verkehrsfunktion / Verlagerungen

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wiirde sich auf der Binzerner- und

der Wittlinger StraBe eine Fahrzeitverlangerung von rechnerisch 28 Sekunden ergeben.

Durch die eher geringe Verldangerung der Reisezeit ist mit keinen wesentlichen Verlagerungseffekten zu
rechnen. Es ist allenfalls mit geringen Verlagerungen auf die Route Uiber die K 6344 durch Wittlingen
(Haagener Str.) aufgrund der Geschwindigkeitsbeschrankung in der Wittlinger StraBe (in Verbindung mit
der Beschrankung in der Lorracher StraB3e, siehe Abschnitt 6.5) zu rechnen.

6.3.3  Abwagungsempfehlung

Es stehen einer Entlastung der von hohen Larmpegeln betroffenen Einwohner keine wesentlichen

negativen Aspekte gegeniber. Die MaBnahme wird zur Aufnahme in den Larmaktionsplan empfohlen.

6.4  Tempo 50 L 134 (Wittlinger StraBBe) Ortsausgang

Fir die Wittlinger Strale wird ergdnzend zur empfohlenen Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30
innerorts eine Geschwindigkeitsbeschrankung auBerorts ab dem nérdlichen Ortsschild bis zur
bestehenden Beschrankung der Geschwindigkeit auf 80 km/h nordlich des Ortsausgangs untersucht (also
der Abschnitt mit heute Tempo 60). Die Streckenldange betragt ca. 130 m (siehe Anlage 12.4).

. Durch MaBnahme entlastete Einwohner insgesamt ca. 100

. Minderungswirkung 1,2 dB(A)
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. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 2 auf 1 Personen

. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 3 auf 2 Personen

6.4.1 Verkehrsfunktion / Verlagerungen

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 60 auf 50 km/h wiirde sich auf der Wittlinger StraBe
eine Fahrzeitverlangerung von rechnerisch 2 Sekunden ergeben.

Augrund der sehr geringen zusétzlichen Erhéhung der Reisezeit gilt unverdandert die Aussage zu
Verlagerungseffekten unter dem Abschnitt 6.3.2.

6.4.2  Abwagungsempfehlung

Insgesamt entstehen bei dieser Manahme kaum zusatzliche verkehrliche Auswirkungen. Trotz der
Larmschutzwand entlang des Abschnitts bestehen Larmbetroffenheiten Gber den Immissonsgrenzwerten
der 16. BImSchV in den oberen Stockwerken der hinter der Larmschutzwand vorgesehenen Bebauung,
die eine eingeschrénkte Wirkung der Ladrmschutzwand erfahren. Allerdings befindet sich die Gemeinde
bereits in Abstimmung mit den zustandigen Behorden zur geltenden Geschwindigkeitsanordnung in
diesem Bereich. Die Gemeinde wirkt dabei darauf hin, dass die durch die Fachbehdrde fur diesen
Abschnitt verfligte verkehrsrechtliche Anordnung von Tempo 50 bis zum Ende der Ldrmschutzwand
weiter umgesetzt wird. Seit Fertigstellung der Amphibienschutzanlage bzw. der FuBgéngerquerung ist in

diesem Abschnitt ein Provisorium mit Tempo 60.

Sollte hier kein Ergebnis mit Tempo 50 erzielt werden, ist eine perspektivische Umsetzung der MaRhahme

zum Schutz der kiinftigen Bebauung zu empfehlen.

6.5 Tempo 30 K 6354 Lorracher Stra3e

6.5.1 Allgemeines

Auch auf der Lorracher StraBe (K 6354) zwischen stidostlichem Ortseingang und Wittlinger Strae wird fiir
eine Gesamtlange von ca. 760 Metern eine Beschrankung der Geschwindigkeit auf 30 km/h

vorgeschlagen (siehe Anlage 12.5).

. Durch MaBnahme entlastete Einwohner insgesamt ca. 580

. Minderungswirkung 2,4 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 119 auf 96 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 142 auf 116 Personen

6.5.2  Verkehrsfunktion / Verlagerungen

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wiirde sich auf der Lérracher StraBe
(K6354) eine Fahrzeitverlangerung von rechnerisch 36 Sekunden ergeben. Auch in Verbindung mit der
Reisezeiterhdhung auf der Wittlinger StraBe (Erh6hung um weitere 15 Sekunden, also auf insgesamt 51
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Sekunden) ist allenfalls mit geringen Verlagerungen auf die Route Uber die K 6344 durch Wittlingen
(Haagener Str.) zu rechnen.

6.5.3  Abwagungsempfehlung

Bei einer gut wahrnehmbaren Entlastung der Anwohner sind keine wesentlichen gegensétzlichen Aspekte
zu erkennen. Es wird empfohlen, die MaBnahme in den Larmaktionsplan aufzunehmen.

6.6  Tempo 30 Schallbacher Strale

6.6.1 Allgemeines

Auch auf der Schallbacher StraBe (K 6327) zwischen der Schienenstrecke und der Binzener Stral3e wird fur
eine Gesamtlange von ca. 80 Metern eine Beschrankung der Geschwindigkeit auf 30 km/h vorgeschlagen
(siehe Anlage 12.6).

. Durch MaBnahme entlastete Einwohner insgesamt ca. 140

. Minderungswirkung 2,5 dB(A)

. Anderung der Betroffenen > 60 dB(A) tags von 42 auf 40 Personen
. Anderung der Betroffenen > 50 dB(A) nachts von 53 auf 52 Personen

Hier ist darauf hinzuweisen, dass sich zukinftig die Anzahl der Einwohner im Umfeld des
MaBnahmenbereichs durch die Umsetzung eines geplanten Seniorenwohnprojektes in der Schallbacher
StraBe 2 und 4 erhdhen wird.

6.6.2  Verkehrsfunktion / Verlagerungen

Aufgrund der Verringerung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h wiirde sich auf der Schallbacher
StraBe (K6327) eine Fahrzeitverlangerung von rechnerisch 4 Sekunden ergeben.

Fur diesen Streckenabschnitt bestehen keine relevanten Alternativrouten.

6.6.3  Abwagungsempfehlung

Fur diesen kurzen Streckenabschnitt wiirden kaum relevante Eingriffe in die verkehrliche Abwicklung

entstehen. Die MaBnahme wird zur Aufnahme in den Larmaktionsplan empfohlen.
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7  Offentlichkeitsbeteiligung

7.1 Verfahren

Mit dem Entwurf des Larmaktionsplans mit dem Stand Februar 2022 wurde die Beteiligung der
Offentlichkeit sowie der Trager 6ffentlicher Belange in Anlehnung an das bei Bauleitplanverfahren tibliche
Vorgehen durchgefiihrt.

Neben der Moglichkeit zur schriftlichen Stellungnahme wurden den Biirgern die Ergebnisse auch in
offentlicher Sitzung vorgestellt.

Die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung wurden in der hier vorliegenden Fassung des
Larmaktionsplans beriicksichtigt. Wesentliche Aspekte der Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung sind
nachfolgend zusammengefasst.

7.2  Ergebnisse

Die Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange und Biirger/-innen wurden gesichtet und die
enthaltenen Hinweise zur Kenntnis genommen. Diese betrafen z. B. die in der Offenlagefassung des
Larmaktionsplans noch nicht enthaltene Angabe zur insgesamten Reisezeiterhohung durch Tempo 30 bei
einer Gesamtdurchfahrt der Wittlinger StraBe und Lorracher StraBe. Diese Angabe wurde in der hier
vorliegenden Fassung erganzt. An den Grundlagen der Entscheidungen fiir SchutzmaBnahmen gehen
hieraus aber keine Anderungen hervor. Auch durch weitere Stellungnahmen Trager 6ffentlicher Belange

und Biirger/-innen wurden in der Konsequenz keine Anderungen der MaBnahmen vorgenommen.
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8  Zusammenfassung

Auf Basis der Larmkartierung des StraBenverkehrs durch die Landesanstalt fir Umwelt, Messung und
Naturschutz (LUBW) wurde flr die Gemeinde Riimmingen eine Analyse der Larm- und Konfliktsituation
durchgefiihrt. Dabei wurden entsprechend der Umgebungslarmrichtlinie die L 134 und zusétzlich in
freiwilliger Leistung der Gemeinde die K 6354 (Lorracher Straf3e) sowie die K 6327 (Schallbacher StraBe)
betrachtet.

Bei der Analyse konnten Larmschwerpunkte entlang der L 134, der K 6354 sowie der K 6327 in
Rimmingen festgestellt werden. Die Larmschwerpunkte bilden sich somit in Abschnitten mit einer
dichten Wohnbebauung und an hoch belasteten Straen aus.

Ausgehend von den Ergebnissen der Larmanalyse wurden Leitlinien und MaBnahmen zur Minderung des
Verkehrslarms abgeleitet und schalltechnisch untersucht. Das MaBnahmenkonzept ist in den Anlagen 9
bis 12 sowie zusammenfassend in Abschnitt 5 des Berichts beschrieben.

Das Konzept umfasst vier Leitlinien fir die langfristige stadtebauliche und verkehrsplanerische
Entwicklung der Gemeinde. Lokal spirbare Verbesserungen der Larmsituation werden dabei Uber die
EinzelmaBnahmen der vierten Leitlinie ,Steuerung des Verkehrs” und dritten Leitlinie ,baulicher
Larmschutz” angestrebt. Hieraus ergibt sich, dass Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschrankungen
auf 30 km/h empfohlen werden (bzw. kurzer Abschnitt mit 50 km/h):

. Tempo 30 auf dem StraBenzug Binzener StraBe / Wittlinger Strae (Anlage 12.3)
. Tempo 50 auf nordlichem Abschnitt der Wittlinger StraBe (Anlage 12.4)

. Tempo 30 auf der Lorracher StraBe (Anlage 12.5)

. Tempo 30 auf der Schallbacher StraBe (Anlage 12.6)

Fachliche Bewertung der Geschwindigkeitsbeschriankungen (iibergreifend)
Folgende Vor- und Nachteile sowie Hinweise werden bei allen untersuchten MaBnahmen gleich bewertet:

. Verkehrsfluss: Verstetigung des Verkehrs durch geringere Schwankungen bei den gefahrenen

Geschwindigkeiten
. Verkehrssicherheit: Positive Effekte durch Verringerung des Anhaltewegs

. Auswirkungen auf OPNV: Die jeweilige MaBnahme sollte aufgrund der Fahrzeitverlangerung mit

dem bzw. den entsprechenden Buslinienbetreibern abgestimmt werden.

. Anpassung von Lichtsignalanlagen: Kein Anpassungsbedarf vorhanden, da nur bedarfsgesteuerte

Querungshilfen fur FuBganger vorhanden sind

. Larmschutzwéande als Alternative: Keine realistische Alternative aufgrund der Trennwirkung, der
Auswirkungen auf das Ortsbild und weiterer negativer Aspekte (siehe Abschnitt 6.2.4)
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. Larmoptimierter Asphalt nicht als kurzfristige Alternative umsetzbar. Zumindest in allgemeinen
Wohngebieten wére trotz Umsetzung vielfach mit Beurteilungspegeln oberhalb der Grenzwerte der
Verkehrslarmschutzverordnung zu rechnen.

Fachliche Bewertung zu EinzelmaBnahmen

Zusatzlich zur Ubergreifenden Bewertung ist auf folgende Abwagungsaspekte der EinzelmaBnahmen

hinzuweisen:

Tempo 30 auf der auf dem StralBenzug Binzener StraBe / Wittlinger StraBe (Anlage 12.3)

= Minderungswirkung: 2,4 dB(A)

= Gesamtzahl der von StraBenldrm entlasteten Personen: ca. 440

= Fahrzeitverlangerung: ca. 28 Sekunden

= Verdrangungseffekte: Auch in Verbindung mit den anderen Beschrédnkungen allenfalls geringe
Verlagerungen zu erwarten.

= Ergebnis: Die Aufnahme der MaBnahme in den Larmaktionsplan wird empfohlen

Tempo 50 auf nérdlichem Abschnitt der Wittlinger Strale (Anlage 12.4)

= Minderungswirkung 1,2 dB(A)
= Gesamtzahl der von StralBenlarm entlasteten Personen: ca. 100
=  Fahrzeitverlangerung: ca. 2 Sekunden

= Verdrangungseffekte: Auch in Verbindung mit den anderen Beschrankungen allenfalls geringe
Verlagerungen zu erwarten.

= Ergebnis: Die Aufnahme der MaBnahme in den Larmaktionsplan wird empfohlen

Tempo 30 auf der Lérracher StralBe (Anlage 12.5)

=  Minderungswirkung 2,4 dB(A)
= Gesamtzahl der von Stral3enlarm entlasteten Personen ca. 580
=  Fahrzeitverlangerung: ca. 36 Sekunden

= Verdrangungseffekte: Auch in Verbindung mit den anderen Beschrankungen allenfalls geringe
Verlagerungen zu erwarten.

= Ergebnis: Die Aufnahme der MaBnahme in den Larmaktionsplan wird empfohlen

Tempo 30 auf der Schallbacher StralBe (Anlage 12.6)

= Minderungswirkung 2,5 dB(A)
= Gesamtzahl der von StraBenldrm entlasteten Personen ca. 140
=  Fahrzeitverlangerung: ca. 4 Sekunden

= Verdrangungseffekte: Verlagerungen sind nicht zu erwarten.
= Ergebnis: Die Aufnahme der MaBnahme in den Larmaktionsplan wird empfohlen

Ergdnzend wird empfohlen, durch Geschwindigkeitskontrollen und —anzeigen die realen
Fahrgeschwindigkeiten besser mit den geltenden Beschrankungen in Einklang zu bringen.

.k Mot
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Zudem verbleibt zunachst die grundsatzliche Empfehlung zum Einsatz larmoptimierter Fahrbahnbelage
an allen Larmschwerpunkten sowie der Hinweis auf passiven Larmschutz an Gebauden Bestandteil des
Larmaktionsplans. Hierzu ist der jeweilige StraBenbaulasttrager zustandig, der nicht an Vorgaben des
Larmaktionsplans gebunden ist, im Einzelfall aber nach den bereits geltenden Regeln tatig werden kann
und hierfur auf Ergebnisse und Empfehlungen des Larmaktionsplans Ricksicht nehmen kann.

Mit dem Entwurf des Larmaktionsplans wurde eine Offenlage durchgefihrt. Die Stellungnahmen der
Birgerinnen und Biirger sowie der Trager 6ffentlicher Belange wurden gesichtet. Anderungen der
MaBnahmen sind hieraus aber nicht hervorgegangen. Nach Beschluss des Larmaktionsplans durch den
Gemeinderat am 11.07.2022 ist somit die Umsetzung der geplanten MaBnahmen unter Mitwirkung der
entsprechenden Behdrden vorgesehen.
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Legende

— Stralkenachse / Rechengebiet

—— Emissionslinie StralRe

Hauptgebaude
Nebengebaude

Schule

Joo0ml

Krankenhaus

Larmschutzwand / -wall

Pegelklassen in Larmkarten in dB(A):
>45-50 MWW >50-55 >55-60 MM >60-65
B >65-70 EH >70-75 W >75

Einwohnerdichte Uber Schwellenwert in Einw./km? in La&rmschwerpunktkarten:

B >500-1000

[ 1 <500
> 1500 - 2000

>

2000-2500 W > 2500

> 1000 - 1500

Pegelminderung in Differenzlarmkarten in dB(A) (Minderung positiv, Erhéhung negativ):

m >5 Bl >4bis5 MWW >3bis4 > 2 bis 3

>1bis2 [] >1bis-1

Betroffene der Ldrmpegelklassen in Betroffenen-Diagrammen:

>-1bis-3 B <-3

B ohne Berilcksichtigung der untersuchten LarmschutzmalRnahme

Bl mit Berucksichtigung der untersuchten Larmschutzmalinahme

FICHTNER

WATER & TRANSPORTATION

Fichtner Water & Transportation GmbH
LinnéstraBe 5 - 79110 Freiburg
+49-761-88505-0 - info@fwt.fichtner.de
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Legende
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Leitlinie 1: Larmminderung in der

Stadtplanung
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Leitlinie Larmminderung in der Stadtplanung
Ziel Gemeinde der kurzen Wege, larmabschirmende Bebauung
Zeitrahmen langfristig

Kosten je nach MalRnahme

Wirkung je nach Mal3nahme

@ : ;
e i @
jirima
Pty il
& .-n.n;.’! By
1 .-”.‘7'"“ 4
1 : | '==‘! -i,
H '5.;.‘ ii,‘i A
atst
Lorracher StraBe (K6354) Larmschwerpunkte in Rimmingen

Beschreibung Durch eine angepasste Stadtplanung kann die Larmbelastung durch den
StralRenverkehr verringert werden. Eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf
das FulRganger- und Radwegenetz kann geférdert werden.

In der Bebauungsplanung ist zudem im Einzelfall zu prifen, ob beispielswei-
se eine ldrmabschirmende Bauweise oder Larmschutzanlagen in larm-
belasteten Bereichen sinnvoll sind.

Auch im Rahmen von Bebauungsplanverfahren wird weiterhin im Einzelfall
die Larmsituation untersucht und gegebenenfalls werden Larm-
schutzmalinahmen vorgesehen.

Larmbelastungen sollen weiter in der Stadtplanung berticksichtigt und als
Entscheidungskriterium in die Entwicklung der Gemeinde eingehen.

P:\612\2500-2549\2-2503 LAP Rummingen\500 Planung\550 Anlagenerstellung\9-L 1-Stadtplanung-211214-Son.cdr
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Leitlinie 2: Férderung larmarmer

Verkehrsmittel
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Leitlinie Foérderung larmarmer Verkehrsmittel
Ziel modale Verlagerung auf larmarme Verkehrsmittel
Zeitrahmen langfristig
Kosten je nach MalRnahme

Wirkung je nach MalRhahme

Bushaltestelle in Rimmingen Bushaltestelle in Rimmingen

Beschreibung Ein attraktives Angebot im FuRgénger-, Rad- und Offentlichen Personen-
Nahverkehr (OPNV) kann Wege, die ansonsten mit dem Kfz zuriickgelegt
werden, auflarmarme Verkehrsmittel verlagern.

Fur die genannten Verkehrsbereiche sind im Rahmen der Verkehrs-
entwicklung geeignete MalRnahmen abzuleiten, um die Attraktivitat der
entsprechenden Verkehrsmittel zu steigern. Beispielsweise kann der Takt
der Buslinien erhéht werden.

Bei StralRenbaumalinahmen sind der FuRgénger- und Radverkehr sowie
der OPNV zu beriicksichtigen. Dadurch kénnen entsprechend den Rand-
bedingungen (Straenfunktion, -lage und -querschnitt) gleichzeitig eine
Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs und eine Aufwertung der
Aufenthaltsqualitat erreicht werden.

Auftraggeber: Proj.-Nr.:

FICHTNER Gemeinde Rummingen 612-2503 Anlage

Projektbez.: Datum:

WATER & TRANSPORTATION Larmaktionsplan 02/2022
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Leitlinie 3: Baulicher Larmschutz
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Leitlinie Baulicher Larmschutz
Ziel Minderung der Larmimmissionen durch bauliche Ma3inahmen
Zeitrahmen je nach Einzelfall

Kosten hoch

Wirkung mittel - hoch

Beispiel Oberflache larmoptimierter Asphalt

Beschreibung An Stellen, die trotz stadt- und verkehrsplanerischer Manahmen L&rm-

schwerpunkte bleiben, sind aktive Larmschutzmalnahmen zu prifen. Diese
kénnen aus La&rmschutzwanden oder -wéllen oder im Strallenbau aus larm-
optimierten Fahrbahndeckschichten bestehen. Dabei wird der Verkehrslarm
entweder bereits direkt am Emissionsort reduziert oder nahe des Emissionsortes
auf dem Ausbreitungsweg abgeschirmt. Aktive MalRnahmen am Emissionsort sind
passiven vorzuziehen, da somit auch Freiflichen und Aullenwohnbereiche
profitieren. Passiver Larmschutz am belasteten Gebadude ist zudem nur bei
geschlossenen Fenstern vollstandig wirksam.
Im innerértlichen Bereich sind aktive Larmschutzmalihahmen vor allem mit
stadtebaulichen Aspekten abzuwé&gen. Der Eingriff ins Ortsbild und die
Trennwirkung durch eine Larmschutzwand im innerértlichen Umfeld sind daher nur
nach genauer Prifung an besonderen Larmschwerpunkten vertretbar. Larm-
mindernde Fahrbahndeckschichten werden im innerértlichen Bereich nur selten
eingesetzt. Das ist durch die geringere larmmindernde Wirkung bei niedrigen
Geschwindigkeiten, bislang eingeschrankte Nutzungs- bzw. Wirkungsdauern und
héhere Herstellungs- bzw. Erhaltungskosten bedingt. Im Rahmen von Stralen-
neubau- und -erhaltungsmalRnahmen soll aber im Einzelfall auch die schall-
technische Eignung in die Auswahl einer geeigneten Fahrbahndeckschicht
eingehen. Fahrbahnteiler wie bei der nérdlichen Ortsein-/ausfahrt Rimmingens
(Wittlinger StralRe) leisten aufgrund der Absenkung der gefahrenen Geschwindig-
keiten einen positiven Beitrag zur Larmentlastung. Solch ein Fahrbahnteilerist auch
fur den Bereich der siidlichen Ortsein-/ausfahrt der Binzener Stralle zu empfehlen.
Eine mdgliche Querungshilfe fur FuBganger in der Schallbacher Stralle stellt
ebenso eine empfehlenswerte Mallnahme dar.

P:\612\2500-2549\2-2503 LAP Rummingen\500 Planung\550 Anlagenerstellung\11-L4-Baulicher-Larmschutz-220209-Son.cdr
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MaBRnahme

Ziel

Zeitrahmen

Kosten

Wirkung

Beispiel Oberflache larmoptimi

Einsatz larmmindernder Fahrbahndeckschichten
Minderung der Larmemissionen des Strallenverkehrs
kurz- bis mittelfristig

im Einzelfall zu prufen

mittel - hoch

zweischichtig (ZWOPA)
m feinkorige
obere Schicht

11 grobkornige
7] untere Schicht

Trag & Binderschicht

Bildquelle:
Arbeitsring Larm der DEGA

et

(

erter Asphalt Offenporiger Asphalt - Deckenaufbau

Beschreibung Larmmindernde Fahrbahndeckschichten werden bislang meist auf hochbelasteten

StraBenabschnitten eingesetzt, auf denen der Verkehr relativ gleichmaRig mit
Geschwindigkeiten > 50 km/h in der Nahe einer Wohnbebauung verlauft. Bei diesen handelt
es sich dann in der Regel um offenporige Asphalte. Im innerdrtlichen Bereich mit vielen
Brems-, Beschleunigungs- und Abbiegevorgéngen bei geringeren Geschwindigkeiten sind
die haufig zur Larmminderung eingesetzten offenporigen Asphalte dagegen weniger
wirksam und weisen eine stark eingeschrankte Haltbarkeit auf.

In den letzten Jahren werden auch auf innerértlichen Stral’en (mit einer zugelassenen
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h) larmoptimierte Fahrbahndeckschichten eingesetzt
und auf ihre schalltechnische Wirkung sowie bautechnische Haltbarkeit hin Gberprift. Auf
der Basis der gewonnen Erkenntnisse sind im Einzelfall auch in Breisach La&rmminderungen
durch den Einsatz einer geeigneten Fahrbahndeckschicht moglich. So kénnen
beispielsweise durch den Einsatz von larmoptimiertem Asphalt (z.B. LOA 5D, sogenannter
Dusseldorfer Asphalt, oder SMA LA) an Stelle von Splittmastixasphalten auf innerértlichen
Straflen merkliche LArmminderungen erzielt werden.

Bei kinftigen StralRenneubau- oder -erhaltungsmalRnahmen wird jeweils auch die
schalltechnische Eignung anhand des aktuellen Stands der Technik unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten gepriift. Die Auswahl der geeigneten Fahrbahndeckschicht erfolgt im
jeweiligen Planungsverfahren ggf. in Abstimmung mit dem StralRenbaulasttrager.
Zumindest im Bereich der im Larmaktionsplan ermittelten La&rmschwerpunkte sollten nur
ldrmmindernde Fahrbahndeckschichten zum Einsatz kommen. Zudem sollen Stérstellen,
die zu relevanten Larmbeeintrachtigungen fiihren, im Rahmen der Stralenerhaltung
beseitigt werden. Hinweise der Anwohner zu Stoérstellen werden durch die Gemeinde
aufgenommen und an die zustandige Stelle weitergegeben.
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FICHTNER Gemeinde Rummingen 612-2503 Anlage
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MaBnahme Passiver Lairmschutz an larmbelasteten Gebduden
Ziel Minderung der Larmbelastung in Gebduden
Zeitrahmen mittelfristig
Kosten mittel

Wirkung mittel
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Larmschwerpunkte in Rimmingen Beispiel eines Lirmschutzfensters

Beschreibung Fur Bereiche, die trotz stadtebaulicher, verkehrsplanerischer und aktiver Larm-
schutzmallinahmen weiter eine hohe Larmbelastung aufweisen, kénnen passive
LarmschutzmalRnahmen vorgesehen werden. Passiver Larmschutz besteht aus der
Anpassung der Schallddmmeigenschaften der AuRenbauteile eines Gebaudes an die
AuBenlarmpegel. In der Regel werden dabei die Schallddmm-Malie der Fenster erhéht
und ggf. Schallddmm-Liifter eingebaut. Ziel ist es in den larmbelasteten Geb&uden der
Nutzung angemessene Innenraumpegel zu erreichen.

Da durch passive Larmschutzmallinahmen nur die Innenbereiche von Geb&uden
ruhiger werden, ist L&rmschutz am Emissionsort grundséatzlich vorzuziehen. Dabei ist
allerdings im Einzelfall eine Abwagung zwischen stddtebaulichen Aspekten, den
Kosten und der larmmindernden Wirkung aktiver oder passiver Larmschutz-
mafnahmen vorzunehmen.

Im Rahmen des Larmaktionsplanes erfolgt zunachst keine konkrete Planung fir ein
Forderprogramm zum Einbau von Larmschutzfenstern. Da passive Larmschutz-
mafinahmen von anderen MalRnahmen des Aktionsplans abhdngen und deren
Realisierung noch zu kléren ist, wird der Mallhahmenbereich des passiven Larm-
schutzes bei der Fortschreibung des Larmaktionsplans erneut gepruft.
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Leitlinie 4: Steuerung des Verkehrs
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Leitlinie
Ziel
Zeitrahmen
Kosten

Wirkung

Steuerung des Verkehrs

Verlagerung, Bindelung und Dadmpfung des Verkehrs
je nach MalRnahme

je nach MalRnahme

gering - mittel

Tempo-30-Zone Otlinger Strae Tempo-20-Zone DorfstraRe

Beschreibung

Bei Anderungen bzw. Ergédnzungen des Wegenetzes im StraRen- und Schienenverkehr
sind auch die Auswirkungen auf die Larmsituation zu beriicksichtigen. In die Abwagung der
Entwicklung des Verkehrsnetzes geht die Minimierung der Zahl der Betroffenen von
Verkehrslarm ein.

Ein Ziel besteht in der Biindelung des Verkehrs auf den Hauptverkehrsachsen. Bereits
geringe Verlagerungen von Verkehr auf Nebenstrecken fuhren dort zu deutlichen
Steigerungen der Larmbelastung, wahrend sich an den HauptverkehrsstraRen kaum
Entlastungen ergeben. Durch die Bindelung wird der grof3flachigen Ausbreitung des
Verkehrslarms entgegen gewirkt. Dazu leisten auch die bereits bestehenden Tempo-30-
Zonenim nachgeordneten Netz einen Beitrag.

Neben der Netzplanung kommt auch der Lenkung des Verkehrs im Netz, beispielsweise
durch Wegweisung und Geschwindigkeitsbegrenzungen, eine gro’e Bedeutung zu. Bei
allen verkehrssteuernden MafRnahmen ist die Erhaltung der Leistungsféhigkeit des
Ubergeordneten Stralensystems zu beriicksichtigen.

Einen deutlichen Einfluss auf die Larmemissionen des Stralenverkehrs hat bei gleicher
Verkehrsmenge der Verkehrsablauf. Durch einen stetigen Verkehrsfluss bei geringeren
Geschwindigkeiten kénnen Larmemissionen durch Anfahr- bzw. Beschleunigungsvorgange
vermindert werden, so dass bei gleichen Verkehrsmengen geringere Larmbelastungen
erzieltwerden.

Auch durch Parksuchverkehre kénnen unnétige Larmemissionen hervorgerufen werden.
Zur Steuerung dieser Verkehre leisten die bereits vorhandenen Parkwegweiser einen
Beitrag.

WATER & TRANSPORTATION Larmaktionsplan 01/2022

Fichtner Water & Transportation GmbH -
Linnéstrake 5 - 79110 Freiburg|™™* | gitlinie:
+49-761-88505-0 - info@fwt.fichtner.de
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Steuerung des Verkehrs
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MaRnahme

Temporeduzierung

Ziel Minderung der Larmemissionen durch den StralRenverkehr
Zeitrahmen  kurzfristig
Kosten je nach MalRnahme
Wirkung ca. 2,5 dB(A) im Umfeld der betroffenen Stral’en
W
\
\k Rammifige

StraBennetz Rlimmingen

Tempo 60 an der Wittlinger StraBe

Beschreibung Fir besonders larmbelastete Bereiche der Hauptverkehrsstraen ist die Einrichtung oder

Ausweitung von Geschwindigkeitsbeschrankungen zu priifen. Gerade im dicht bebauten
innerértlichen Bereich bestehen kaum wirkungsvolle Alternativen zu geschwindig-
keitsddmpfenden Malnahmen. Aktiver Ladrmschutz in Form von Larmschutzwéanden
scheidet meist aufgrund der Platzverhéltnisse und aus stadtebaulichen Griinden an
Larmschwerpunkten als mégliche Lésung aus.

Fur die L134 (Binzener-, Wittlinger Strafie) sowie die K6354 (Lorracher Strafde) und die
K6327 (Schallbacher Stralle) werden Geschwindigkeitsreduzierungen empfohlen. Im
gesamten StralRenverkehrsnetz sind einheitliche Regelungen sinnvoll, auch in Bezug auf
bestehende Geschwindigkeits-beschrankungen. So wird eine Nachvollziehbarkeit der
Regelungen durch den Verkehrs-teilnehmer erreicht.

Die angestrebte Geschwindigkeitsddmpfung kann mittel- bis langfristig durch bauliche
MaRnahmen, wie z. B. Fahrbahnverengungen oder Radschutzstreifen, unterstutzt werden.

Gemal den Vorgaben des durch das Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur
herausgegebenen ,Kooperationserlasses“ vom 29.10.2018, kann ab dem Erreichen der
Grenzwerte der 16. BImSchV (59 dB(A) am Tag, 49 dB(A) in der Nacht in allgemeinen
Wohngebieten) von einer Gefahrenlage ausgegangen und somit eine Abwagung bezulglich
der Anordnung von verkehrsrechtlichen MalRhahmen (Geschwindigkeitsbeschréankungen,
Durchfahrtsverbote etc.) vorgenommen werden. Diese Werte beziehen sich auf eine
Berechnung nach den Vorgaben der RLS-90 (vgl. Kapitel 2.3.6, Anlage 6 und 7).

Ein Schwerpunkt der Mallnahmenabwagung liegt in der Gegenlberstellung der
Betroffenheit der Anwohner und dem Eingriffin den Verkehr.

FICHTNER

WATER & TRANSPORTATION

Fichtner Water & Transportation GmbH
LinnéstraBe 5 - 79110 Freiburg
+49-761-88505-0 - info@fwt.fichtner.de
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MaBnahme Tempo 30 auf der Binzener-, Wittlinger Strale (L134)
Ziel Minderung der Larmemissionen durch den StralRenverkehr
Zeitrahmen  kurzfristig
Kosten ca. 4.500 €

Wirkung 2,4 dB(A) im Umfeld der L 134
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Riimmingen
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Bereich der Geschwindigkeitsbeschrankung Binzener StraBe

Beschreibung Bei einer zeitlich durchgangigen Beschrankung der zulassigen Hdchst-
geschwindigkeit auf der L 134 entlang dem oben dargestellten Abschnitt auf
30km/h wird eine Minderung der Gerauschemissionen um 2,4 dB(A)
erreicht. Dementsprechend sinken auch die Larmbelastungen an den
angrenzenden Gebdudenum 2,4 dB(A). Dies ist eine merkliche Minderung.

Die Betroffenen hoher Larmpegel tiber 60 dB(A) am Tag kénnen durch die
MaRnahme von 111 auf 84 verringert werden.

ohne mit

70-75

>65

60-65

55-60

50-55

0 25 50 75 100 125 150 175 200
Pegelklasse in dB(A)

Differenzldrmkarte Tag Larmbetroffene am Tag ohne und mit MaBnahme
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MaBnahme Tempo 50 auf der Wittlinger StraBe (L134) Nord

Ziel Minderung der Larmemissionen durch den StralRenverkehr
Zeitrahmen  kurzfristig
Kosten ca. 1.000 €
Wirkung 1,2 dB(A) im Umfeld der L 134 (Wittlinger Stral3e) Nord
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Bereich der Geschwindigkeitsbeschrankung

Wittlinger StraBe Ortsausgang

Beschreibung Bei einer Beschrankung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf dem
oben dargestellten Abschnitt auf 50 km/h wird eine Minderung der Gerausch-
emissionen um 1,2 dB(A) erreicht. Dementsprechend sinken auch die
Larmbelastungen an den angrenzenden Gebduden um 1,2 dB(A). Dies
entspricht gut wahrnehmbaren Minderungen.

Die Betroffenen hoher Larmpegel tber 60 dB(A) am Tag kénnen durch die
Mafnahme von 2 auf 1 verringert werden.

b/

ohne mit

55-60

50-55

o 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Pegelklasse in dB(A)

Differenzlarmkarte Tag

Larmbetroffene am Tag ohne und mit MaBRnahme
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MaBnahme Tempo 30 auf der Lérracher StraBe (K 6354)

Ziel Minderung der Larmemissionen durch den StralRenverkehr
Zeitrahmen  kurzfristig
Kosten ca. 5.000 €

Wirkung 2,4 dB(A) im Umfeld der K 6354

Quelle:Geobasisdaten \'x
GL, www.Igl-bw.de

Bereich der Geschwindigkeitsbeschrankung Lorracher StraRe

Beschreibung Bei einer zeitlich durchgangigen Beschrankung der zulassigen Hdchst-
geschwindigkeit auf der Lérracher Stralde entlang dem oben dargestellten
Abschnitt auf 30 km/h wird eine Minderung der Gerauschemissionen um 2,4
dB(A) erreicht. Dementsprechend sinken auch die Larmbelastungen an den
angrenzenden Gebdudenum 2,4 dB(A). Dies ist eine merkliche Minderung.

Die Betroffenen hoher Larmpegel tber 60 dB(A) am Tag kénnen durch die
MalRnahme von 119 auf 96 verringert werden.
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MaBnahme Tempo 30 Schallbacher StraRe

Ziel Minderung der Larmemissionen durch den StralRenverkehr
Zeitrahmen  kurzfristig
Kosten ca. 4.500 €
Wirkung 2,5 dB(A) im Umfeld der Schallbacher Stralle

Riimmingen

Quelle:Geobasisdaten
©LGL, www.Igl-bw.de

Bereich der Geschwindigkeitsbeschrankung

Schallbacher StraRe

Beschreibung Bei einer zeitlich durchgangigen Beschrankung der zulassigen Hdchst-
geschwindigkeit auf den oben genannten Stra’en entlang dem oben
dargestellten Abschnitt auf 30 km/h wird eine Minderung der Gerausch-
emissionen um 2,5 dB(A) erreicht. Dementsprechend sinken auch die
Larmbelastungen an den angrenzenden Gebduden um 2,5 dB(A). Dies
entspricht gerade wahrnehmbaren Minderungen.

Die Betroffenen hoher Larmpegel tiber 60 dB(A) am Tag kénnen durch die
MalRnahme von 42 auf40 verringert werden.
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MaRnahme
Ziel
Zeitrahmen
Kosten

Wirkung

Durchfiihrung von Geschwindigkeitskontrollen und -anzeigen
Minderung der Larmemissionen durch den StralRenverkehr
kurzfristig

je nach Art der Uberwachung

ca. 0,5 bis 1 dB(A)

Stationdre Geschwindigkeitsiiberwachung

Beschreibung
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Bewertende Geschwindigkeitsanzeige an der
Schallbacher StraBBe

In Berechnungen zu Schallemissionen von Stralen wird die auf einem Streckenabschnitt
zulassige Geschwindigkeit zugrunde gelegt. In vielen Fallen wird sich in Abhdngigkeit von
der zulassigen Geschwindigkeit auch ein typisches Geschwindigkeitsprofil einstellen, dass
einen Anteil von Fahrzeugen mit Uberschreitungen umfasst. Wenn sich lokal ein
Uberdurchschnittliches Geschwindigkeitsniveau ausbildet, kénnen die rechnerischen
Emissionsansatze die realen Bedingungen unterschatzen. Auch aus Griinden der
Steigerung der Verkehrssicherheit und einer Verstetigung des Verkehrsflusses kann eine
Uberwachung der Fahrgeschwindigkeiten sinnvoll sein.

Ziel ist es, einen stetigen Verkehrsfluss auf einem geringeren, der zuldssigen Ge-
schwindigkeit angepassten, Niveau zu erreichen. Dazu kdnnen sowohl stationare Anlagen
als auch mobile Kontrollen einen Beitrag leisten. Neben der klassischen Uberwachung
kénnen auch durch die Geschwindigkeit bewertende Anzeigen (siehe Bild) merkliche
Geschwindigkeitsreduzierungen erreicht werden. Mégliche Stérungen durch Be-
schleunigungsvorgénge hinter einer stationdren Anlage sollten durch flankierende
MaRnahmen wie z.B. erganzende mobile Kontrollen oder einen relativ geringen Abstand der
Uberwachungsstellen vermieden werden.

Das Potenzial einer solchen MaRnahme hangt von der Reduzierung des tatsachlich
gefahrenen Geschwindigkeitsniveaus ab. Durch eine Senkung des Geschwindig-
keitsniveaus um 5 km/h kann eine Pegelminderung um ca. 0,5 dB(A) erreicht werden, bei
einer Absenkung um 10 km/h liegt die Minderung bei ca. 1 dB(A). Werden auch Fahrzeuge,
die aufgrund fehlender Kontrollen mit deutlich Gberh&hter Geschwindigkeit eine deutlich
héhere Stérung (insbesondere nachts) hervorrufen, durch die Uberwachung eingebremst,
kann eine fir die Anwohner spiirbare Entlastung erzielt werden, die Uber die rechnerische
Minderung hinausgeht.
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A STELLUNGNAHMEN DER BEHORDEN UND TRAGER OFFENTLICHER BELANGE
A1 LANDRATSAMT LORRACH - FACHBEREICH VERKEHR

(25.04.2022)

StralRenverkehrsrechtliche Larmschutzmalinahmen im
Zusammenhang mit Larmaktionsplanungen unterliegen
den Regelungen des Kooperationserlasses. Abwa-
gungsprozess und Ermessensaulibung fiir die Verkehrs-
behorden sind beschrieben, das beschriebene Prif-
schema ist bindend.

Gemal Erlass ist von den Verkehrsbehérden zu priifen,
ob sich aus den Larmberechnungen deutliche Betroffen-
heiten ergeben. Nach Erganzungsschreiben des Ver-
kehrsministeriums Baden-Wirttemberg vom 13.04.2021
zum Kooperationserlass-Larmaktionsplanung entfaltet
sich eine Bindungswirkung von MafRnahmen zur Larm-
aktionsplanung bei Hauptverkehrsstraen i.S.v. § 47b
Nr. 3 BImSchG mit einem Verkehrsaufkommen von tber
drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr, unabhangig von
der Klassifizierung.

Grundsatzlich steht der Fachbereich Verkehr der Auf-
stellung des Larmaktionsplans positiv gegeniber, aller-
dings kann nicht allen Vorschlagen zugestimmt werden
bzw. waren genauere Abwagungen noch deutlicher her-
auszuarbeiten.

L 134 (Binzener Strale)

Bereits ab Haus-Nr. 13 wird eine ganztatige Reduzie-
rung der innerodrtlichen Héchstgeschwindigkeit bean-
tragt, wobei die gesundheitskritischen Werte am Tag
erst kurz vor der Einmindung der ,Schallbacher” Stralte
Uberschritten werden, vorher werden nur punktuell
Werte von 64 oder 65 dB(A) erreicht, der Grofiteil liegt
bei 60 bzw. 62 dB(A).

In der Nacht beginnen die Uberschreitungen allerdings
bereits in Héhe von Haus-Nr. 20 und setzen sich durch-
gangig fort.

In Anbetracht einer einheitlichen Beschilderung fiir den
gesamten Ortskern wird jedoch eine differenzierte Larm-
reduzierung nur bei Nacht in diesem Abschnitt fir nicht
sinnvoll erachtet, so dass einer ganztatigen Geschwin-
digkeitsreduzierung auf 30 km/h ab Haus-Nr. 20 zuge-
stimmt werden kann.

Durch eine entsprechende vorgelagerte Aufstellung der
Beschilderung gemal VwV-StVO § 41 zu Zeichen 274
IVV. Randnummer 6, wonach diese soweit vor der Ge-
fahrstelle aufgestellt werden soll, dass eine Gefahrdung
auch bei unglnstigen Sichtverhaltnissen ausgeschlos-
sen ist (innerorts ca. 30 - 50 m), wirde dann auch der
Bereich von Haus-Nr. 11 mit einbezogen.

Die berechnete Fahrzeitverlangerung von insgesamt 28
Sekunden auf der gesamten Landesstral3e ist zunachst
vollkommen akzeptabel, allerdings werden bei einer
Fahrbeziehung mit der Lérracher StralRe die Belange
des flieBenden Verkehrs deutlich beeintrachtigt, da dort
bereits ein Fahrzeitverlust von ca. 36 Sekunden gege-
ben ist.

Dies wird zur Kenntnis genommen.

Die neuere Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich
der Frage, ob gemaR§ 45 Abs. 9 Satz 3 StVO eine Ge-
fahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die
in§ 2 Abs. 1 der 16. BImSchV geregelten Immissions-
grenzwerte Uberschritten, haben die Larmbetroffenen re-
gelmaRig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Ent-
scheidung uber eine verkehrsbeschrankende Mal}-
nahme (VGH Baden-Wurttemberg, Az. 10 S 2449/17,
Rn. 33). Die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
werden ab Binzener Stralle Hausnummer 13 durchgan-
gig Uberschritten, somit sind die Voraussetzungen fir
eine Reduzierung der Geschwindigkeit schon dort gege-
ben.

Der Stellungnahme wird demgemaf nicht gefolgt.

Laut dem Kooperationserlass des Verkehrsministeriums
BW werden Fahrzeitverlangerungen bis zu einem Wert
von 30 Sekunden als nicht ausschlaggebend erachtet.
Eine Durchfahrt der gesamten Binzener als auch der
Lorracher StralRe wird im Regelfall nicht auftreten, da
dies keine sinnvolle Route darstellt. Eine Durchfahrt der
gesamten Wittlinger und Lérracher hingegen wird oft-
mals auftreten. Hierbei ist den 36 Sekunden in der
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Hier sollten die Abwagungen nochmals deutlicher
herausgearbeitet werden, die fiir die Lirmreduzie-
rung gegeniiber den Belangen des flieBenden Ver-
kehrs sprechen.

L 134 (Wittlinger Strafe)

Der innerértlichen Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h kann zugestimmt werden, ab HausNr. 21 werden
die gesundheitskritischen Werte durchgangig tberschrit-
ten.

Die erforderliche Minderungswirkung ist mit 2,4 dB(A)
aufgerundet auf 3 dB(A) gegeben, so dass die Mal-
nahme durchaus geeignet ist und immerhin zu einer Lar-
mentlastung von 440 Personen fihrt.

Durch eine Beschilderung der 30 km/h direkt hinter der
Einmdndung ,Bachweg® wiirden auch noch die Belange
der dortigen Anwohner berlcksichtigt und die Abstédnde
der Beschilderung Ortstafel - 30 km/h werden eingehal-
ten.

Auch hier ist die berechnete Fahrzeitverlangerung von
insgesamt 28 Sekunden auf der gesamten Landes-
stral’e ebenso wie bei der ,Binzener Stralle” zunachst
vollkommen akzeptabel, bei einer Fahrbeziehung mit
der Lorracher Strale werden die Belange des flieRen-
den Verkehrs deutlich beeintrachtigt.

Damit sind hier zusatzliche Abwagungen herauszuarbei-
ten, die fir die Larmreduzierung gegentber den Belan-
gen des flieRenden Verkehrs sprechen.

Der aulerértlichen Reduzierung der Geschwindigkeit
auf 50 km/h kann - wie bereits im Vorgesprach gemein-
same mit der Gemeinde und dem Regierungsprasidium
besprochen - nicht zugestimmt werden.

Lorracher Strale die Reisezeiterhohung in der Wittlinger
Stral3e hinzuzuaddieren. Damit entsteht fir diese Ver-
kehrsbeziehung eine Reisezeiterhdhung von insgesamt
51 Sekunden. Diese Information wurde im Erlauterungs-
bericht erganzt (siehe Seite 24/25). Eine Reisezeiterh6-
hung von mehr als 30 Sekunden stellt eine relevante
Verlangerung der Reisedauer dar und ist deshalb sorg-
faltig abzuwagen. Alle Abwagungsaspekte wurden im
Zuge der MaBRnahmenpriifung zusammengetragen. Auf
Basis der fachlichen Unterstitzung durch das Buro
Fichtner diese Reisezeiterhéhung als akzeptabel im Ver-
haltnis zu den erzielbaren Larmminderungen der An-
wohner angesehen.

Auflerdem fuhren niedrigere Geschwindigkeiten in der
Regel zu einer Verstetigung des Verkehrs durch gerin-
gere Schwankungen in den gefahrenen Geschwindigkei-
ten.

Es wird keine Notwendigkeit zur Ausweitung der Abwa-
gung gesehen. Diese befasst sich ausreichend mit allen
notwendigen Abwagungsaspekten.

Zunachst wird begriit, dass einer Geschwindigkeitsre-
duzierung zugestimmt wird. Sowohl am Tag als auch in
der Nacht werden die Immissionsgrenzwerte bereits auf
der Héhe des Bachwegs deutlich tGberschritten, somit
sind die Voraussetzungen fur eine Reduzierung der Ge-
schwindigkeit schon dort gegeben. Dieser Aussage wird
somit zugestimmt. Dennoch wird darauf hingewiesen,
dass bereits seit der Fassung des Kooperationserlasses
aus dem Jahr 2012 auch Maflnahmen mit einer geringe-
ren Larmminderung als 3 dB(A) akzeptabel sind, wenn
andere Belange der Malinahme entgegenstehen (z. B.
die Zunahme der Reisezeit fiir Verkehrsteilnehmer oder
nachteilige Verlagerungen in andere schutzwirdige Be-
reiche).

Zu den Gesamtfahrzeitverlangerungen wird auf die Er-
lauterungen zur MaRnahme in der Binzener Stral3e ver-
wiesen (siehe oben).

Es wird keine Notwendigkeit zur Ausweitung der Abwa-
gung gesehen. Diese befasst ausreichend mit allen not-
wendigen Abwagungsaspekten.

Dieser Einschatzung wird nicht gefolgt. Reduzierungen
der Larmwerte sind bereits ab ca. 1 dB(A) wahrnehmbar
und fihren dementsprechend zu einer Entlastung. Zu-
dem handelt es sich lediglich um einen kurzen
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Zum einen ist die Mallnahme aufgrund der Minderungs-
wirkung von 1,2 dB(A) nicht geeignet, einen erforderli-
chen Erfolg fiir die Gesundheit der Anwohner zu erzie-
len. Zum anderen halten wir die Maf3nahme fur nicht
verhaltnismaRig, da nur einzelne Personen betroffen
sind (Anderung der Betroffenen >60 dB(A) tags von 2
auf 1 Personen und Anderung der Betroffenen >50
dB(A) nachts von 3 auf 2 Personen), sich die berechne-
ten Larmwerte sowohl Tags als auch nachts nicht im ge-
sundheitskritischen Bereich bewegen und eine nach §
45 Abs. 9 StVO auf Grund der besonderen ortlichen
Verhaltnisse notwendige Gefahrenlage, die das allge-
meine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorste-
henden Absatzen genannten Rechtsgtiter erheblich
Ubersteigt, nicht zu erkennen ist.

K 6354 (L6rracher Strafe)

Bereits kurz nach dem Ortseingang liegen bei Haus-Nr.
44 Werte von > 65/55 dB(A) vor. Im weiteren Verlauf
werden auf einer Strecke von ca. 200 m diese Werte
zwar nicht mehr ganz erreicht, ein Lickenschluss ist hier
aber unstrittig.

Die erforderliche Minderungswirkung der Malinahme ist
mit 2,4 dB(A) aufgerundet auf 3 dB(A) gegeben, so dass
die Malinahme durchaus geeignet ist und immerhin zu
einer Entlastung von 580 Personen flhrt.

Bei der berechneten Fahrzeitverlangerung von ca. 36
Sekunden werden allerdings die Belange des flieRenden
Verkehrs in einem erhéhten Male beeintrachtigt. Aller-
dings duirfte es sich hierbei um Idealwerte handeln, die
nur wahrend der Randzeiten gegeben sind.

Sofern seitens des OPNV hier keine Bedenken ge&uBert
werden, ware diese Fahrzeitverlangerung akzeptabel.

K 6327 (Schallbacher StrafRe)

Eine Geschwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutz-
grinden auf der KreisstralRe bis zu den Bahngleisen ist
unstrittig, unter anderem da es sich um ein kurzes Stiick
von 80 m handelt und das Gesamtbild (gleichmaRige
Geschwindigkeitsbeschrankung auf allen klassifizierten
Strallen von der Ortsmitte ausgehend) abrundet.

MaRnahmenabschnitt, der zu einer Reisezeitverlange-
rung von 2 Sekunden flhrt.

Die Zustimmung des LRA zur vorgeschlagenen Maf3-
nahme wird begruif3t.

Von Seiten des OPNV-Betriebs ging in der Offenlage
keine Stellungnahme ein.

Die Zustimmung des LRA zur vorgeschlagenen Maf3-
nahme wird begrafit.

A2
(25.04.2022)

LANDRATSAMT LORRACH - FACHBEREICH STRAREN

Nach §51 StrG ist die Untere StralRenbaubehérde fur die
betriebliche und bauliche Unterhaltung

der Bundes- und LandesstraRen zustandig und vertritt
den Landkreis als Baulasttrager der Kreisstraflien.

Es werden verschiedene straflenverkehrsrechtliche
MaRnahmen der Gemeinde zur LArmminderung an der
Landesstralle 134 und den Kreisstral’en 6347 und 6327
beschrieben.

Larmschutzmafnahmen im Zusammenhang mit Larm-
aktionsplanung unterliegen den Regelungen des Koope-
rationserlass-Larmaktionsplanung BaWu. Abwagungs-
prozess und Ermessensausiibung sind beschrieben.
Das Prufschema ist fur die Verkehrsbehorde bindend.
Gemal Erlass kommen stralRenverkehrsrechtliche Mal3-
nahmen in Betracht, wenn die Schwellenwerte 70 dB(A)

Die Erreichung der genannten Schwellenwerte von 70
bzw. 60 dB(A) deutet lediglich darauf hin, dass
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am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht erreicht oder liber-
schritten werden. Zur Beurteilung konkreter Larmbetrof-
fenheiten aus StralRenverkehrslarm sind nach Erlass-
lage Gebaudelarmkarten nach RLS 90 zu erstellen. An-
hand dieser ist die konkrete Anzahl und Lage deutlicher
Betroffenheiten festzustellen sowie der Zielwert von 3
dB(A) zur LArmminderungswirkunq nachzuweisen.

MaBnahme 1: zuladssige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h im Zuge L134 Ortsdurchfahrt RUmmingen (Anlage
12.3)

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fir den Tag keine Be-
troffenheiten Gber dem Schwellenwert > 70 dB(A) (Anla-
gen 6.1 -6.3)

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fur die Nacht keine
Betroffenheiten Uber dem Schwellenwert

> 60 dB(A) (Anlagen 7.1 - 7.3)

- Die Larmminderungswirkung betragt 2,4 dB(A) (Kapitel
6.3.1). Der Zielwert wird nicht erreicht.

- Die LandesstralRe 134 ist die zentrale / einzige Ver-
kehrsachse fur das Kandertal. Aufgrund der hervorgeho-
benen Stellung ist die Leichtigkeit des flielenden Stra-
Renverkehrs von hoher Bedeutung.

- Der Larmaktionsplan verweist auf mogliche Verdran-
gungseffekte auf andere Streckenabschnitte (Kapitel 7)
wie z.B. Kreisstralle 6344 einhergehend mit Zunahme
von Larmbelastungen in Wittlingen und L6-Haagen.

- StralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zur LA&rmmin-
derung sind nach Kooperationserlass-Larmaktions-pla-
nung BaWu differenziert zu untersuchen. Es erfolgte
keine differenzierte Untersuchung z.B. Tempo 30 (Tag,
Nacht, Tag & Nacht) oder Tempo 40 (Tag, Nacht, Tag &

gewichtige Griinde gegen eine Anordnung sprechen
mussten. Sie stellen keine Grenzwerte dar, die fur ver-
kehrsrechtliche Anordnungen aus Larmschutzgriinden
vorauszusetzen waren.

Es ist darauf hinzuweisen, dass eine Ermessensaus-
Ubung immer im Einzelfall vorzunehmen ist. Der ange-
fuhrte Kooperationserlass wie auch die Ergdnzungen
hierzu definieren keine Grenzwerte, ab denen verkehrs-
rechtliche Anordnungen erforderlich bzw. abzulehnen
sind. Hierzu gibt ein Urteil des VGH Baden-Wurttemberg
zur Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung in
Uhldingen-Muhlhofen gute Vorgaben, die aber nicht mit
den in der Stellungnahme genannten Schwellen Gber-
einstimmen. GemaR Urteil: ,Die neuere Rechtsprechung
orientiert sich hinsichtlich der Frage, ob eine gemaf §
45 Abs. 9 Satz 3 StVO eine Verkehrsbeschrankung
rechtfertigende Gefahrenlage gegeben ist, an den
Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BimschV).“Ab diesen Schwellen beginnt die Abwagung
von verkehrsrechtlichen MaRnahmen im Rahmen des
Larmaktionsplans Rimmingens. Bei den vorgeschlage-
nen verkehrsrechtlichen MaRnahmen liegen im Umfeld
zahlreiche betroffene Anwohner mit teils deutlicher
Uberschreitungen des jeweils geltenden Immissions-
grenzwertes der 16. BImSchV vor.

Der genannte Zielwert von 3 dB(A) wird bereits mit

2,1 dB(A) erreicht, da die Larmminderungswerte auf
ganze Zahlen aufzurunden sind. Auerdem sind bereits
seit der Fassung des Kooperationserlasses aus dem
Jahr 2012 auch MafRnahmen mit einer geringeren Larm-
minderung als 3 dB(A) akzeptabel, wenn andere Be-
lange der Malinahme entgegenstehen (z. B. die Zu-
nahme der Reisezeit fur Verkehrsteilnehmer oder nach-
teilige Verlagerungen in andere schutzwirdige Berei-
che).

Der Stellungnahme wird nicht gefolgt. Die in der Stel-
lungnahme aufgefiihrten Kriterien sind wie oben ausge-
fuhrt nicht als Grundlage fiir eine Ermessensausiibung
zu verkehrsrechtlichen MaRnahmen geeignet. Die Ge-
meinde muss daher bei den angewandten Mal3staben
bleiben.

Diese gingen in die Abwagung ein. Aufgrund der Gering-
fugigkeit wird die MaRnahme weiterverfolgt.

Da die Immissionsgrenzwerte sowohl am Tag als auch
in der Nacht deutlich tberschritten sind, ware eine Re-
duzierung der Geschwindigkeit z. B. nur fur die Nacht-
zeit nicht ausreichend zur notwendigen Minderung der
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Nacht).

- Es wird empfohlen, stralenverkehrsrechtliche Mal3-
nahmen auf Abschnitte mit hoher Einwohnerdichte >
1.500 Einwohner/km2 und Larmschwerpunkten Tag /
Nacht entsprechend Anlagen 4 und 5 zu reduzieren.

MaBRnahme 2: zulassige Hochstgeschwindigkeit 50
km/h auf nérdlichem Abschnitt L134 (Anlage 12.4)

- Der Abschnitt befindet sich aulRerhalb der stralen-
rechtlichen Ortsdurchfahrt.

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 flir den Tag keine Be-
troffenheiten Gber dem Schwellenwert > 70 dB(A) (Anla-
gen 6.1 -6.3).

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fiir die Nacht keine
Betroffenheiten tiber dem Schwellenwert > 60 dB(A)
(Anlagen 7.1 - 7.3).

- Die Larmminderungswirkung betragt 1,2 dB(A) (Kapitel
6.3.1). Der Zielwert wird weit verfehlt.

- Die maf3gebliche Wohnbebauung befindet sich hinter
einer vorhandenen Larmschutzwand.

- Die MaRnahme zur Larmminderung ist dem Grunde
nach unbegriindet, widerspricht dem Gebot der Leichtig-
keit des flieRenden Straenverkehrs, weshalb darauf zu
verzichten ist

MaBnahme 3: zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
auf der Lorracher Stral’e (Anlage 12.5)

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fir den Tag keine Be-
troffenheiten Gber dem Schwellenwert > 70 dB(A) (Anla-
gen 6.1 -6.3).

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fur die Nacht eine Be-
troffenheiten Gber dem Schwellenwert > 60 dB(A) (Anla-
gen7.1-7.3).

- Die Larmminderungswirkung betragt 2,4 dB(A) (Kapitel
6.3.1). Der Zielwert wird verfehlt.

- Stralenverkehrsrechtliche MalRnahmen zur LA&rmmin-
derung sind nach Kooperationserlass-Larmaktions-pla-
nung BaWu differenziert zu untersuchen. Vorliegend er-
folgte keine differenzierte Untersuchung z.B. Tempo 30
(Tag, Nacht, Tag & Nacht) oder Tempo 40 (Tag,
Nacht,Tag & Nacht).

- Es wird empfohlen, stralBenverkehrsrechtliche Maf3-
nahmen auf Abschnitte mit hoher Einwohnerdichte > 1
.500 Einwohner/km? und Larmschwerpunkten Tag /
Nacht entsprechend Anlagen 4 und 5 zu reduzieren.

- Perspektivisch fuhrt das Vorhaben Teilortsumfahrung
RuUmmingen zu einer vollstadndigen Entlastung der Lorra-
cher Stralle vom Durchgangsverkehr. Es verbleibt allein
der Quell- und Zielverkehr der Anwohner auf der kinfti-
gen Gemeindestralle. Die Gemeinde hat sich bei Um-
setzung der Teilortsumfahrung zum Riickbau / Umge-
staltung der Lorracher Strafde verpflichtet. Die Teilorts-
umfahrung bietet die Chance zur Entwicklung einer ver-
kehrsberuhigten, lebendigen Ortsmitte.

MaRnahme 4: zulassige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h auf der Schallbacher Stral3e (Anlage 12.6)

- Es wird auf die ergdnzenden Regelungen des Koope-
rationserlass-Larmaktionsplanung BaWu verwiesen.
Eine Bindungswirkung von MalRnahmen zur Larmakti-
onsplanung entfaltet sich bei Hauptverkehrsstrafien

bestehenden Larmbelastungen. Zudem wird bei der
Hoéhe der vorliegenden Larmbelastungen die Mallnahme
Tempo 40 als nicht ausreichend erachtet.

Der Stellungnahme wird nicht gefolgt.
Siehe obige Erlduterungen.

Der Stellungnahme wird nicht gefolgt.
Siehe obige Erlauterungen.

Eine vollstdndige bauliche Umsetzung der Teilortsum-
fahrung wird nicht zeitnah erfolgen, daher ist eine kurz-
bis mittelfristige Entlastung der Einwohner anzustreben.

Die Aussage zu den Chancen durch die Realisierung
der Teilortsumfahrung wird begruft.

Unabhangig von der Bindungswirkung von MafRnahmen,
kénnen gemaf Kooperationserlass auch Straflen unter
den Schwellenwerten in Larmaktionsplanen betrachtet
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i.S.v. § 47b Nr. 3 BImSchG mit einem Verkehrsaufkom-
men von Uber drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr.
Entsprechend dem Ergebnis des Verkehrsmonitorings
BaWi 2019 betragt fur die Kreisstralle 6327 der DTV
3.846 Kfz/24h (Anteil Schwerverkehr 2,29%). Daraus
ergibt sich ein jahrliches Verkehrsaufkommen in Héhe
von rd. 1,40 Millionen Kraftfahrzeuge pro Jahr. Im Sinne
BImSchG handelt es sich damit bei der Schallbacher
Stralde nicht um eine Hauptverkehrsstralie. Im Zusam-
menhang mit der erheblichen Unterschreitung des 3 Mil-
lionen Grenzwertes und einer rechtsfehlerfreien Festle-
gung von Malnahmen fiir einen Larmaktionsplan kann
die Schallbacher Stralle daher nach den Bestimmungen
des Kooperationserlass-Larmaktionsplanung BaWi
keine Beriicksichtigung finden.

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fir den Tag keine Be-
troffenheiten Gber dem Schwellenwert > 70 dB(A) (Anla-
gen 6.1 -6.3).

- Nach Gebaudelarmkarte RLS 90 fur die Nacht eine Be-
troffenheiten Gber dem Schwellenwert > 60 dB(A) (Anla-
gen7.1-7.3).

- Die Larmminderungswirkung betragt 2,5 dB(A) (Kapitel
6.3.1). Der Zielwert wird verfehlt.

- Es erfolgte keine differenzierte Untersuchung straflen-
verkehrsrechtlicher MalRnahmen zur Larmminderung
nach Kooperationserlass-Larmaktionsplanung BaWu
z.B. Tempo 30 (Tag, Nacht, Tag & Nacht) oder Tempo
40 (Tag, Nacht, Tag & Nacht).

- Der entsprechende Abschnitt befindet sich zwischen
LandesstralRe und Bahniibergang Kandertalbahn in ei-
nem Bereich, bei dem die bisherige zulassige Hochstge-
schwindigkeit 50 km/h nicht erreicht werden kann.

- Die MaBRnahme zur Larmminderung ist dem Grunde
nach unbegriindet, weshalb darauf zu verzichten ist.

werden. Wenn keine Bindungswirkung einer verkehrs-
rechtlichen Mallinahme vorliegt, obliegt die Ermes-
sensausubung der zustandigen Fachbehoérde. Die zu-
standige Verkehrsbehoérde des Landratsamtes Lorrach
halt diese MalRnahme laut Stellungnahme zum Larmakti-
onsplan fur ,unstrittig“. Der Stellungnahme wird deshalb
nicht gefolgt.

Auch wenn es sich um einen kurzen Abschnitt handelt,
auf dem die 50 km/h ggf. nicht vollstandig erreicht wer-
den, sind Beschleunigungsvorgange in Form von Ge-
rauschspitzen deutlich wahrnehmbar. Durch eine Redu-
zierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kdnnen
diese gemindert werden. Insgesamt wird das Fahrver-
halten verstetigt. Dadurch kénnen auch Gefahrensituati-
onen in dem unibersichtlichen Knotenpunktbereich ent-
scharft werden. Der Stellungnahme wird nicht gefolgt.

A3
(25.04.2022)

LANDRATSAMT LORRACH - FACHBEREICH GESUNDHEIT

Der Fachbereich Gesundheit beflirwortet grundsatzlich
schallmindernde MaRnahmen. Dabei sollten aktive
Schallschutzmalinahmen bevorzugt werden.

Als Informationsquellen Uber gesundheitliche Risiken fiir
durch Larm belastete Personen eignen sich u.a.:

« die Internetseite des Umweltbundesamtes ,Auswirkun-
gen des Larms auf die Gesundheit*
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/laermwirkunqen#qehorschaden-und-stressreaktio-
nen

» Ratgeber des Umweltbundesamtes ,Larm - das unter-
schatzte Risiko™:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/laerm-
unterschaetzte-risiko

* Internetseite des Robert-Koch-Instituts mit Daten aus
dem RKI-Gesundheitsmonitoring

Die Zustimmung wird begrift.
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https://www.rki.de/DE/Content/Ge-
sundAZ/L/Laerm/Laerm inhalt.html

+ Ubersichtsarbeit im Deutschen Arzteblatt ,Auswirkun-
gen von Larm auf das Herz-Kreis-

lauf-System" (Deutsches Arzteblatt, Jg. 116, Heft 14,
0.April 2019) https://www.aerzteblatt.de/ar-
chiv/206499/Auswirkungen-von-Laerm-auf-das-Herz-
Kreislauf-System

* “Gesundheitliche Auswirkungen von Umgebungslarm
im urbanen Raum (Bundesgesundheitsblatt, Jg.2020,
Heft 63, 2. Juli 2020) https://www.springermedi-
zin.de/qesundheitliche-
auswirkungen-von-umgebungslaerm-im-urbanen-
raum/18141924?fulltextView=true

* Empfehlungen aus der WHO-Leitlinie fir Umgebungs-
l&rm flr die Europaische Region (2018): Fir durch Stra-
Renverkehr bedingte Larmpegel empfiehlt die LEG die
durchschnittliche Larmbelastung Lden auf 53 Dezibel
und die nachtliche Larmbelastung Lnight auf 45 Dezibel
zu verringern, da Larmpegel oberhalb dieser Werte mit
schadlichen gesundheitlichen Auswirkungen bzw. Be-
eintrachtigungen des Schlafes verbunden sind.
https://www.euro.who.int/de/media-centre/sec-
tions/press-releases/2018/press-information-note-on-
the-launch-of-the-who-environmental-noise-quidelines-
for-the-european-region

A4
SCHUTZ)

(25.04.2022)

LANDRATSAMT LORRACH - FACHBEREICH UMWELT / GEWERBEAUFSICHT (IMMISSIONS-

Keine Stellungnahme abgegeben.

A5
(07.04.2022)

REGIERUNGSPRASIDIUM FREIBURG - ABTEILUNG MOBILITAT, VERKEHR, STRAREN

wir bedanken uns fir lhr 0.g. Schreiben mit welchem Sie
das Regierungsprasidium Freiburg am Verfahren zur
Aufstellung eines Larmaktionsplans der Gemeinde Rim-
mingen beteiligen. Das Regierungsprasidium Freiburg,
Abteilung 4 Mobilitat Verkehr Stral’en, Referat 44 (Stra-
Renplanung) und Referat 46 (Verkehr) nimmt fir die
Straflenbauverwaltung zu den im Erlauterungsbericht
des Larmaktionsplans vorgeschlagenen verkehrlichen
und baulichen MalRnahme wie folgt Stellung:

1. StralRenverkehrsrechtliche MalRhahmen

Der von lhnen im Rahmen der Beteiligung der Behdrden
und sonstigen Trager offentlicher Belange vorgelegte
Entwurf des Larmaktionsplans der Gemeinde Rimmin-
gen vom Februar 2022 sieht verkehrsrechtliche Maf3-
nahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen) aus Larm-
schutzgrinden vor. Zustandig fur die Anordnung ver-
kehrsrechtlicher MaRnahmen sind die unteren Stralen-
verkehrsbehorden, in Ihrem Fall das Landratsamt
Lérrach als staatliche Behdrde. Fir die Anordnung

Dies wird zur Kenntnis genommen.
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bendtigt das Landratsamt die Zustimmung des Regie-
rungsprasidiums als Hohere Stralenverkehrsbehorde.

Nach der jingsten Rechtsprechung des Verwaltungsge-
richtshofes hat die zustandige Stralenverkehrsbehdérde
im Larmaktionsplan vorgesehene, hinreichend be-
stimmte, verkehrsrechtliche Mallnahmen umzusetzen,
sofern die im Fachrecht vorgesehenen gesetzlichen Vo-
raussetzungen auf Tatbestandsseite vorliegen und die
planaufstellende Gemeinde das fachrechtliche Ermes-
sen ordnungsgemal ausgetibt hat. Das Regierungspra-
sidium prift die von der unteren Stralenverkehrsbe-
hérde getroffene Entscheidung auf ihre RechtmaRigkeit.

Nach § 45 Abs. 1 Nr. 3 und Abs. 1b Nr. 5 in Verbindung
mit § 45 Abs. 9 der Strallenverkehrsordnung (StVO)
setzt die Anordnung von Verkehrsbeschrankungen und -
verboten des flieRenden Verkehrs das Vorliegen einer
besonderen Gefahrenlage voraus, die das allgemeine
Risiko einer Beeintrachtigung der Wohnbevélkerung
durch Larm erheblich Ubersteigt.

Die neuere Rechtsprechung orientiert sich hinsichtlich
der Frage, ob gemaR § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO eine Ge-
fahrenlage gegeben ist, an den Grenzwerten der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Werden die
in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV geregelten Immissions-
grenzwerte Uberschritten, haben die Larmbetroffenen re-
gelmaRig einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Ent-
scheidung Uber eine verkehrsbeschrankende Mal}-
nahme (VGH Baden-Wadrttemberg, Az. 10 S 2449/17,
Rn. 33).

Fur die Prufung, ob verkehrsbeschrankende Mafinah-
men aus Grunden des Larmschutzes in Betracht kom-
men, stellen die Richtlinien fur strallenverkehrsrechtli-
che MalRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm
(L&rmschutz-Richtlinien-StV) eine Orientierungshilfe dar.
Die Larmschutz-Richtlinien-StV enthalten grundsatzliche
Wertungen, lassen aber auch andere Wertungen zu, so-
fern sie fachlich begriindet sind. Bei der Festlegung ver-
kehrsbeschrankender Malinahmen in Larmaktionspla-
nen sind die in den Richtlinien genannten Kriterien in
den Abwagungsprozess einzubeziehen und entspre-
chend zu bewerten.

Die fur die Mallnahmenabwagung mafigeblichen As-
pekte sind vom Einzelfall abhangig. Relevante Gesichts-
punkte sind u. a.: Bewertung von Verdrangungseffekten,
die Belange des flielenden Verkehrs, Auswirkungen auf
den OPNV, Auswirkungen auf den FuR- und den Rad-
verkehr, anstehende straRenbauliche MalRnahmen zur
Larmminderung, mildere Mittel wie eine geanderte Ver-
kehrsfihrung, Anpassungsbedarf bei Lichtsignalanlagen
(Griine Welle), in Gebieten mit Luftreinhalteplanen Aus-
wirkungen auf die Luftreinhaltung.

Bei einer Uberschreitung der Schwellenwerte 70 dB(A)
tags und 60 dB(A) nachts um 3 dB(A) geht das Schutz-
bedurfnis der Wohnbevdlkerung den Belangen des
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VerkehrsregelmaBig vor, sofern andere Schutzziele
nicht entgegenstehen.

Auch unterhalb der genannten Werte kénnen strallen-
verkehrsrechtliche Malnahmen festgelegt werden,
wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die
jenseits dessen liegen, was unter Berucksichtigung der
Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsublich
hingenommen werden muss und damit den Anwohnern
zugemutet werden kann.

Bei der Ermessensauslibung im Rahmen der Larmakti-
onsplanung ist besonders zu bertcksichtigen, dass nach
der Larmwirkungsforschung Werte oberhalb von 65
dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht im gesund-
heitskritischen Bereich liegen (vgl. VGH Baden-Wirt-
temberg, Urteil vom 17. Juli 2018, 10 S 2449/17, Rn.
36).

Fur die Berechnung des Beurteilungspegels und die Be-
stimmung des Immissionsortes sind bei stralRenver-
kehrsrechtlichen Malinahmen die RLS-90 malfigebend.
Werden im Zuge der Larmaktionsplanung eigene Larm-
berechnungen seitens der planaufstellenden Gemeinde
durchgefiihrt, wird empfohlen, die Beurteilungspegel
auch nach den Vorgaben der RLS-90 zu ermitteln.

Das Regierungsprasidium als Hohere Straltenverkehrs-
behdrde unterstitzt im rechtlich vorgegebenen Rahmen
grundsatzlich alle MaRnahmen, die zu einem verbesser-
ten Schutz der Wohnbevdlkerung vor Stra3enlarm fuh-
ren kénnen. Auf Wunsch von Kommunen und im Beneh-
men mit der jeweils zustandigen StralRenverkehrsbe-
hdrde stehen wir auch fur eine fachliche Beratung zu ge-
planten verkehrsbeschrankenden MalRnahmen zur Ver-
fugung. Dementsprechend werden wir allen Mal3nah-
men zustimmen, die nach Fachrecht zulassig sind.

Um eine mdglichst reibungslose Umsetzung der ange-
strebten MaRnahmen zu gewahrleisten, empfehlen wir
einen engen Austausch mit den stralRenverkehrsrechtli-
chen Entscheidungstragern bereits vor der Verabschie-
dung des Larmaktionsplanes.

Wir bedanken uns fur das Onlinetreffen im Vorfeld der
Anhoérung und verweisen auf die dort gemachten Aussa-
gen. Im Ubrigen schlieRen wir uns der mit uns abge-
stimmten Stellungnahme des Landratsamts Lérrach an.

2. Passive LarmschutzmafRnahmen an larmbelasteten
Gebauden

Die Umsetzung der im Larmaktionsplan vorgeschlage-
nen MaRRnahmen erfolgt nach Fachrecht und den fur die
die jeweiligen Verkehrstrager maflgebenden Vorschrif-
ten. An Bundesfern- und Landesstrallen kdnnen dabei
bauliche MalRnahmen an der Stral’e oder vom Larm be-
troffenen Gebauden nur im Rahmen einer Larmsanie-
rung und der zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel
zu Lasten des Bundes oder des Landes als Stral3enbau-
lasttrager realisiert werden.

Dies wird begrift.
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An Landesstrallen miissen die im Staatshaushaltsplan
festgelegten und nach den ,Richtlinien fir den Larm-
schutz an Strallen” (RLS-19) ermittelten Auslosewerte
fur L&rmsanierung, in reinen und allgemeinen Wohnge-
bieten 64 dB(A) am Tag und 54 dB(A) in der Nacht, oder
in Mischgebieten 66 dB(A) am Tag und 56 dB(A) in der
Nacht Uberschritten werden.

Eine Larmsanierung kommt nur fir Gebdude in Be-
tracht, die vordem 01.04.1974 errichtet wurden. Bei der
Larmsanierung handelt es sich um eine freiwillige Leis-
tung des StraRenbaulasttragers.

Ob eine Uberschreitung der Auslésewerte vorliegt, ist
davon abhangig, ob von der StralRenverkehrsbehorde im
weiteren Verfahren eine Geschwindigkeitsbeschrankung
oder eine Verkehrsbeschrankung festgesetzt wird. Erst
danach koénnen die fir eine Larmsanierung maflgeben-
den Beurteilungspegel entsprechend der RLS-19 be-
rechnet und die jeweiligen Anspruchsberechtigungen er-
mittelt werden.

Aus Sicht der Gemeinde ist hierbei die Situation zum
Zeitpunkt der Antragstellung malfigebend.

B PRIVATE STELLUNGNAHMEN VON BURGERINNEN UND BURGERN
B.1 BURGER/IN A
(08.04.2022)

zunachst herzlichen Dank fur [hre Bemuhungen und |h-
ren guten Willen die Betroffenen Birger von Rimmin-
gen von den sich aus der Aufstellungspflicht eines
Larmaktionsplanes und daraus resultierenden potentiel-
len Verbesserungen partizipieren lassen zu wollen.

Mit Interesse verfolgte ich den durch die Gemeinde be-
auftragte und von der Firma Fichtner erstellten und am
22.02. im Rahmen der Gemeinderatssitzung, sowie am
17.03.2022 online per WebEXx vorgetragene Erlaute-
rungsbericht zum Larmaktionsplan. Da ich etlichen
Punkten der Argumentation, und den daraus resultie-
renden Empfehlungen nicht teilen kann, erlaube ich mir
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung diese zu be-
nennen und zu begrinden.

Um eines grundsatzlich gleich vorwegzunehmen: Es
geht mir mit Nichten darum jeglichen betroffenen Par-
teien ihr Recht auf Schutz aberkennen zu wollen, etwas
zu boykottieren, primar eigene Interessen zu verfolgen,
vermeintlich Recht zu haben, oder gar mir Wissen-
schaftliche Expertise anmafien zu wollen!

Dennoch komme ich leider nicht umhin die Resultate
und die darin getroffen Abwagungen.

konstruktiv Kritik zu Gben, wobei es mir und das mochte
ich ausdrucklich betonen fern liegt irgendjemand per-
sonlich anzugreifen, seien dies die Ersteller der Firma
Fichtner oder deren Auftraggeber oder gar betroffenen
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Birgern Ihrem legitimen Schutzanspruch in geblhren-
dem Malfe zu berauben. Dennoch sei erwahnt, dass
sowohl am 22.02. als am 17.03. jeweils lediglich 4
Gaste (ohne mich und Vertreter der Gemeinde) sich fir
diese Thema interessiert hatten, auch wenn das allein
auch noch kein Desinteresse impliziert, obgleich es
meines Wissens auch keine Unterschriftenliste sich be-
klagender direkt Betroffener gibt. Somit basieren die
Bemihungen primar auf als empirisch gegeben Annah-
men und ggf. Beschwerden einzelner Burger.

Dennoch geht es mir einzig um eine soweit mdglich ob-
jektive Beurteilung, und wenn notwendig und gerecht-
fertigt verhaltnismaRigen Malinahmen unter Berlick-
sichtigung eines breiten 6ffentlichen Interesses, sowie
Wahrung der Aufgaben, die in diesem Falle nun mal
Land als auch Kreisstral3en haben.

Zitat : https://www.loerrach-landkreis.de/de/Service-
Verwaltung/Fachbereiche/StralRen/Kreisstrallen

«Der Landkreis braucht eine gute und leistungsfahige
Verkehrsinfrastruktur. Sie ist eine notwendige Grund-
lage fiir die wirtschaftliche Entwicklung des Kreisge-
biets, die Sicherstellung der Mobilitat der Kreisbevolke-
rung und den stralengebundenen 6&ffentlichen Perso-
nennahverkehr. Eine weitere Funktion der Kreisstraflen
ist, die Verbindung zu den Bundes- und Landesstralien
herzustellen.»

Ich denke diese Grundsatzaufgabe gilt erst recht und
nicht minder fiir LandstralRen.

Auch wenn ich aktuell nicht zu den Anwohnern gehdre,
die vom Larm betroffen sind, weil} ich aus eigener jah-
relanger Erfahrung was es heil3t an einer stark frequen-
tierten Landstrafle mit Héchstgeschwindigkeit 60 km/h
mit bis nachts und frith morgens laut hupender Tram-
bahn am unbeschrankten Bahnibergang zu Wohnen
und bezeichne mich selbst als sehr gerauschempfind-
lich. Darlber hinaus auch aus Gesprachen mit mehre-
ren Anwohnern Uber deren jeweiliges Empfinden, sowie
Aussagen von einem direkt massiv betroffenen Anwoh-
ner der Lorracher Str. mit Wortmeldung am 17.03.,
dass primar die Larmspitzen (Beispiel nachtliches Tur-
schlagen am Zigarettenautomaten) das eigentliche
Problem sind und nicht das Grundrauschen der Abroll-
gerausche ob nun mit 30 oder 50 km/h, doch dazu spa-
ter noch mehr.

Meine Kritikpunkte und Anmerkungen:

Grundsatzlich stellt sich mir die Abwagung im Erlaute-
rungsbericht zu Einseitig dar, denn er bericksichtigt
m.e. nur unzureichend das 6ffentliche Interesse der
Funktion einer Land-KreisstraRe und den durch die vor-
geschlagene MalRnahme der Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h belastete Durchgangsverkehr durch
Pendler oder sonstige.

Diese wie noch folgende weitere nicht bzw. hinreichend
gewdrdigten Abwagungsaspekte sind jedoch primar

Es wird auf die diversen Initiativen der vergangenen
Jahre auf Basis von Gemeinderatsbeschlissen und die
im Entwicklungskonzept Rimmingen 2025 enthaltenen
Ziele und Malnahmen verwiesen.

Den einzelnen Anregungen wird nicht gefolgt. Zu in-
haltlichen Anmerkungen ist nachfolgend jeweils spezi-
fisch die entsprechende fachliche Einordnung gegen-
Ubergestellt.
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systembedingt durch die vom Bund/Lander unter Ein-
haltung bestimmter Rahmenbedingungen definierten
Ubertragung der Eigenverantwortlichkeit auf die Ge-
meinden solche Larmaktionsplane zu erstellen und
nicht einer mangelnden Qualitat der Arbeit des Pla-
nungsburos oder des Auftraggebers der Gemeinde
nachweisbar schuldhaft anzulasten, deren beider Inte-
ressen ja per se empirisch als gegeben erachtet wer-
den kann, erst recht sich dieser gerade allerorts so
leicht umsetzbaren und popularen MalRnahmen zu be-
dienen. Dennoch zielt die vermeintlich stattgefundene
Abwagung eindeutig darauf hin, ein weiteres Ermessen
der Strallenverkehrsbehdrden als Entscheidungstrager
und damit deren Entscheidungshoheit auszuhebeln
(vgl. 2.3.6)

Viele als Fakten dargestellte und als so «deutlich» be-
tonte Tatbestande, wie z.B. Anzahl an Betroffenen, Ver-
kehrsvolumen, detaillierte 6rtliche Begebenheiten kon-
nen rein kapazitatsbedingt ja gar nicht mehr von den
nachgelagerten Entscheidungstragern nachgeprift wer-
den. Daher werden aller Wahrscheinlichkeit nach ledig-
lich noch die in den Rahmenbedingungen geforderten
Abwagungskriterien auf deren prinzipielle Erwéhnung
und Wirdigung in einem Larmaktionsplan Gberpriift.
Denn inhaltlich folgen letztendlich wohl alle Larmakti-
onsplane demselben Muster und bedienen sich allge-
meinen auf Basis von GroRstadten wie Berlin, Frankfurt
etc. gewonnenen Erkenntnissen und benutzen diese
1:1 in ihren Argumentationsketten und den daraus re-
sultierenden vorgeschlagenen MafRnahmen. Unter die-
ser Annahme meinerseits, die ja nur schwer beweisbar
ist, waren bundesweit und auch in anderen Landern auf
diese Weise gewtrdigten Larmaktionsplane reine Ma-
kulatur und damit Steuerverschwendung und es ware
einfacher und gunstiger generell Uberall im Bereich von
Wohngebieten die Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h
zu begrenzen, da dies ja meist die einzig finanzierbare
MafRnahme darstellt.

Infolgedessen komme ich nicht umhin auch folgende
Kritik an der zu Grunde gelegten Datenbasis zu Gben
bzw. diese zu hinterfragen, um meinen spater genann-
ten Gegenvorschlagen entsprechend Nachdruck zu
verleihen.

Die Verkehrsmengen wurden von 2015 auf 2019 hoch-
gerechnet: erstens sind entgegen der Behauptung im
Rahmen des Vortrages 2019 nicht die aktuellsten Zah-
len, denn es gibt es bereits veréffentlichte 2020 Werte.
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmoni-
toring/ergebnisse

Zum anderen gingen die Verkehrsmengen auf den rele-
vanten Landstral3e L134 sowie Kreisstral3en 6354,
6327 seit 2015 kontinuierlich zurtck, (s. Anlage)

Diesem Punkt kann nicht zugestimmt werden. Es gilt
auch bei Mallnahmen, die gegeniiber der zustandigen
Verkehrsbehdrde eine Bindungswirkung entfalten,
dass diese nur dann durch die Behérde umzusetzen
sind, wenn die Tatbestandsvoraussetzungen einer Ge-
fahrenlage gegeben sind und die Mallnahme ohne Ab-
wagungsfehler in einem Larmaktionsplan festgelegt
wurde.

Diesem Punkt wird nicht zugestimmt. Die Basis von
Larmaktionsplanen sind unter anderem die Verkehrs-
mengen auf den zu untersuchenden Stral’en, welche
je nach Kommune sehr unterschiedlich sein kénnen.
Bei kleineren Ortschaften kann nicht pauschal von ge-
ringen Larmproblemen ausgegangen werden. Gerade
im Umfeld von Ortsdurchfahrten bestehen oftmals sehr
hohe Larmbelastungen. Die vorgeschlagenen MalRnah-
men beziehen sich immer auf die ortlichen Gegeben-
heiten, wie z. B. den Abstand der StralRe zu den Ge-
bauden. Bei der notwendigen Abwagung der unter-
suchten MalRnahmen werden zudem weitere Aspekte
wie z. B. die Anzahl der betroffenen Einwohner, die
VerhaltnismaRigkeit des Eingriffs in die Funktion der
Stralde, die Kosten usw. betrachtet.

Die Verkehrsmengen wurden dem Verkehrsmodell von
2015 entnommen und fortgeschrieben. Dabei wurde
die Entwicklung der Verkehrsmengen mithilfe der
Werte aus dem Verkehrsmonitoring der Stralenver-
kehrszentrale BW von 2015 bis 2019 berlcksichtigt.
Eine Fortschreibung bis zum Jahr 2020 ware nicht
sinnvoll, da ein pandemiebedingter Riickgang der Ver-
kehrsmengen zu verzeichnen war und die Zahlen 2020
somit nicht reprasentativ sind.

Wenn man das Jahr 2020 pandemiebedingt ausklam-
mert, so zeigt sich in der Entwicklung vom Jahr 2015
zum Jahr 2019 je nach Zahlstelle entweder eine leichte
Zunahme oder eine leichte Abnahme der Verkehrs-
menge (jeweils ca. 5%).
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Bitte um Offenlegung zu Grunde gelegten Mess-
punkte/Jahr der Basisvolumen sowie der Herleitung der
Hochrechnung.

Die an den StraRen angrenzenden und primar betroffe-
nen Gebaude scheinen die Anzahl der eingetragenen
Bewohner teilweise nicht zu stimmen, sowie veraltet zu
sein.

Mir zufallig aufgefallene Beispiele sind:

Karl-Friedrich Béhringer Str. 23: 5 statt 2 Bewohner
Lorracher Str. 24: Nebengebaude statt Wohngebaude
mit Einwohner (wohlgemerkt ein hochwertiger Neubau
eines seit Kindheit hier an der Strafle Wohnhaften Bir-
gers) Moschlin Areal: ca. 21 betroffenen Einwohner (ak-
tuell noch unbenutztes Wohnhaus mit Viehstall)

- Alte Ziegelei Areal Nr. 13, 17, 19 noch nicht bebaut.

Die Aussage wahrend des Vortrages hiel3 doch, dass in
Zukunft gerichtete Ereignisse und Einwohnerzahlen
nicht bertcksichtigt werden dirfen. Meine Nachfrage,
wahrend der WebEx Prasentation wurde damit begrin-
det, dass die Volumen an Betroffenen bzw. in den Im-
mobilien eingetragenen Anzahl Einwohnern von der
LUBW in 2017 verdffentlichten Zahlen aus 2015 stam-
men und diese nicht Objektgenau sondern nur nach
Bereichen anhand der Wohnflachen der Objekte verteilt
wurden. Dieses Vorgehen kann ich mir aus Vereinfa-
chungsgriinden in einer Grof3stadt entlang einer Strafl3e
mit ganzen Hauserblocks als noch akzeptabel erach-
ten, nicht jedoch bei ca. 100 meist Einfamilienhdusern
die direkt den Grenzwertiberschreitenden Verkehrs-
l&rm ausgesetzt sind.

Ein Gebiet umfasst aber zwangslaufig auch dahinter-
stehende Gebaude in zweiter Reihe, fur welche gern,
der Larmkartierung die Pegel nicht mehr Gberschritten
werden. Darlber hinaus gehe ich davon aus, dass auch
die Anwohner Rehweg, Hasenweg, oberer Teil der
Karl-Friedrich Bohringer StralRe ebenfalls zu den Be-
troffenen gezahlt wurden, die primar von der Larm-
quelle K6354 nach dem sudlichen Ortsausgang berg-
warts zur A98 bzw. von dorther kommend resultieren
und somit gar nicht von einer zur Diskussion stehenden
MafRnahme profitieren kdnnten (trotz Begriindung gern.
6.2.1).

Man kann m.e. daher nicht wir mir am 17.03. entgegen-
gehalten wurde davon ausgehen, dass keine nennens-
werten Anderungen an den Betroffenenzahlen zu

Leichte Schwankungen bei den Verkehrsmengen und
Einwohnerzahlen andern nur sehr wenig an den grund-
satzlichen Aussagen bzw. Empfehlungen. Beispiels-
weise fuhrt eine Erhéhung/Abnahme der Verkehrsmen-
gen um 10% lediglich zu einer Steigerung/Minderung
der Beurteilungspegel um 0,4 dB(A). Zudem ist nicht
davon auszugehen, dass sich seit dem Jahr 2015 eine
relevante Abnahme der Einwohnerzahlen in RUmmin-
gen insgesamt bzw. speziell im Umfeld der Ortsdurch-
fahrten ergeben hat. Hierzu liegen der Gemeinde keine
Hinweise vor.

Dies gilt fur Einzelfalle und ist fir die Gesamtbetrach-
tung vernachlassigbar.

Das aufgefiihrte Beispiel zeigt sehr gut, dass es nattir-
lich nicht nur einzelne Abweichungen der Einwohner-
zahlen in den Gebauden nach unten, sondern auch
nach oben gibt. Damit gibt es einen gewissen Aus-
gleich Gber die Gesamtbetrachtung der Gebaude. Die
Einwohnerdatengrundlage ist somit fiir die gegebenen
Fragestellungen véllig ausreichend.

Es gilt weiterhin die Aussage, dass in Larmaktionspla-
nen Bestandssituationen zu betrachten sind. Die prog-
nostizierten Einwohnerzahlen im Bereich des Méschlin
Areals (Schallbacher StraRe) und im Bereich Alte Zie-
gelei wurden im Larmaktionsplan aufgenommen, um
eine bereits absehbare Erhéhung der Einwohnerzahlen
nicht erst in der nachsten Stufe der Larmaktionspla-
nung in ca. funf Jahren zu bertcksichtigen.

Bei der Umlegung der Einwohnerzahlen auf die Wohn-
hauser werden die FlachengréRen und die Stock-
werkszahlen der Gebaude bericksichtigt. Dies stellt
somit im Regelfall, auch fur Orte wie Rimmingen, eine
ausreichend genaue Methode dar.
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erwarten waren, wirde man die tatséchlichen Einwoh-
nerzahlen pro relevanter Immobilie ansetzten.

Gem. diesem Artikel haben Verbrennungsmotoren an-
geblich zwischen 50 und 90 km/h ihr Effizienz-Opti-
mum.
https://gegen-tempo-30.de/umweltsuende-tempo-30
daher auch die Frage:

Welche Analyse stimmt denn nun, betr. erhéhten
Schadstoffausstol bei 30 km/h vs 50 km/h.
(Aufwirbelungsfeinstaub mal aufer Acht gelassen) Ver-
meintlich unterschiedliche Ergebnisse des Umweltbun-
desamtes vs. ADAC. Wenn man die vielen Quellen im
Netz sowie die rhetorische Verargumentation des Um-
weltbundesamtes genau liest, basieren die vermeintli-
chen niedrigeren Emissionswerte bei 30 km/h stets
ausschlieBlich unter der Pramisse einer Verstetigung
des Verkehrs auf Basis der Studie von Grof3stadten wie
Berlin, Stuttgart etc. Die im Ergebnis zu Grunde gelegte
prognostizierte Verstetigung des Verkehrs basiert m.e.
auf der Studie des Umweltbundsamtes oder dhnlichen
Quellen. Im Falle einer Grof3stadt mit vielen nicht be-
darfsgeschalteten Ampeln, und einmiindendem Quer-
verkehr mit jeweils entsprechend hohen einfahrenden
Volumen mag eine Verstetigung realistisch, jedoch
wohl kaum in einem Dorf wie unseres. Dazu ist das Vo-
lumenpotential der einmindenden Anwohner in den
Hauptverkehrsfluss der Land- und Kreisstral3e viel zu
gering, als dass diese Volumen einer Verstetigung rea-
listisch entgegensteht, erst recht nicht gern, der gelten-
den Vorfahrt der Land- und Kreisstral3e.

Unsere beiden bedarfsgesteuerten Fuflgadngerampeln
und 1 Zebrastreifen kdnnen wohl ebenfalls nicht mess-
bar die theoretische Begriindung einer Verstetigung
herangezogen werden.

Auch der priméare Verkehrsknotenpunkt Kreuzung
L134- K6354 im Dorfkern, welcher einer Verstetigung
bis zum Stau wahrende der Stof3zeiten entgegenwirkt,
I&sst sich wohl kaum mit einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung verbessern oder gar begrinden. Einzig eine
reduzierte Geschwindigkeit der L134 von Binzen Rich-
tung Wittlingen Fahrendem Verkehr kdnnte es dem
kreuzenden Verkehr der K6354 erleichtern die Stopp-
strasse zu Kreuzen. Eine wie unterstellte mdglichen ne-
gative Auswirkung im Falle von unterschiedlichen
Hoéchstgeschwindigkeiten der L134 vs. K6354 kann ich
beim besten Willen nicht erkennen (vgl. 6.2.2).

Ein m.e. gewichtiges Argument gegen die Einflihrung
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ist, dal}
dann ein sicheres Uberholen zumindest des stetig
schnell zunehmenden Fahrrad-Pedelverkehrs auf si-
chere Weise nicht mehr méglich sein wird, da die Diffe-
renzgeschwindigkeit von 30 km/h vs. 20-25 km/h zu ge-
ring ist um somit unter Einhaltung samtlicher Abstands-
regeln der fir einen Uberholvorgang an keiner Stelle im
Ort ausreichend weit Uberblickt werden kann. Bei einer
Innerorts geboten Abstandsregel von 1 Sekunde und
einer Differenzgeschwindigkeit von 5 km/h ergébe sich
ein Uberholweg von ca. 140 Metern. Hinzu kommt noch
der Weg, bis die Entscheidung zum Uberholen

Es gilt die Aussage, dass durch ein geringeres Ge-
schwindigkeitsniveau ein stetigerer Verkehrsfluss er-
zielt werden kann, d. h. aber somit auch, dass dies
nicht zwingend in jedem Fall eintritt. Es gibt keine Hin-
weise, dass ein stetigerer Verkehrsfluss bei Tempo 30
statt 50 in der Gemeinde Rimmingen grundsatzlich
nicht erreichbar ist. Auch auf der Ortsdurchfahrt Rim-
mingens entstehen Stérungen z. B. durch ein- und
ausparkende Fahrzeuge. Bei einem geringeren Ge-
schwindigkeitsniveau entstehen durch diese Art von
Stoérungen geringere Geschwindigkeitsdifferenzen und
somit weniger intensive Brems- und Beschleunigungs-
vorgange. Dieser Effekt flhrt in der Tendenz zu einer
Verstetigung des Verkehrsflusses. Dennoch kann nicht
fur alle Bereiche der Ortsdurchfahrten in Rimmingen
mit Sicherheit eine Verstetigung des Verkehrsflusses
bestéatigt werden. Aber auch bei einer punktuellen
leichten Verschlechterung des Verkehrsflusses, ist al-
lenfalls mit einer geringfligigen Verschlechterung der
Luftschadstoffsituation zu rechnen. Auf Basis der fach-
lichen Unterstitzung durch das Buro Fichtner im Ver-
haltnis zu den erzielbaren, gut wahrnehmbaren Ver-
besserungen der Larmsituation wird dies als hinnehm-
bar angesehen. Dennoch ist darauf hinzuweisen, dass
in der klaren Mehrheit der untersuchten Falle ein Rick-
gang der Luftschadstoffe bei Tempo 30 zu verzeichnen
war.

Der ADAC ist ein Club, der die Interessen der Fahrer
von Kraftfahrzeugen vertritt. Somit ist die Objektivitat
des ADAC anders zu bewerten als die des Umweltbun-
desamtes als eine Behorde der Bundesrepublik
Deutschland.

In Zeiten sehr hohen Verkehrsaufkommens, also im
Wesentlichen zur morgendlichen und nachmittaglichen
Spitze, kommen die positiven Effekte einer Geschwin-
digkeitsbeschrankung selbstverstandlich nicht voll zur
Geltung. Zu allen anderen Tageszeiten, insbesondere
nachts, entfaltet sich jedoch die Wirkung einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung.

In solchen Fallen ist von einem Uberholen abzusehen.
Hier ist die Aussage in der Stralenverkehrsordnung
ganz deutlich: ,Uberholen darf nur, wer (ibersehen
kann, dass wahrend des ganzen Uberholvorgangs jede
Behinderung des Gegenverkehrs ausgeschlossen ist.
Uberholen darf ferner nur, wer mit wesentlich héherer
Geschwindigkeit als der zu Uberholende fahrt.*
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getroffen wurde sowie der Beschleunigungsvorgang an
sich sowie etwaiger Abstand des einem entgegenkom-
menden Kraftfahrers, der ebenfalls bei 30 km/h
8,33m/Sek. zuriicklegt. Das ist ohne Kurvenkrimmung,
Strassenhdhenunterschieden weder von auf der L134
Dorfkern -Wittlingen noch auf der K6354 Dorfkernkreu-
zung bis Sudlicher Ortsausgang zur Luke Uberblickbar.
Defacto kdme das dann einer Geschwindigkeitsreduzie-
rung einer Land- und Kreisstrasse auf 20-25 km/h im
Falle von Radverkehr gleich, was m.e. definitiv inakzep-
tabel ist.

Auch kadme es einer generellen Gefahrdungssteigerung
des Radverkehrs gleich zusatzlich zur neuen vom Kreis
initierten Radwegkreuzung, die bisher kaum benutzt
wird. Mir sind nur ein Parchen von insgesamt 7 Radfah-
rern aufgefallen die sie angenommen bzw. korrekt be-
nutzt hatten.

Das Argument, dal} eine geringere Hochstgeschwindig-
keit die Sicherheit erhoht ist zwar theoretisch empirisch
gegeben, aber auch nur dann meist nachweisbar oder
begrindbar im Falle von Unfallschwerpunkten, welche
mir im Dorf nicht bekannt sind. Gern. 0.g. Uberholprob-
lematik schafft man geradezu das Potential und die da-
mit einhergehende Billigung auf Kosten des Kraftver-
kehrs die Geschwindigkeitslimits oder Sicherheitsab-
sténde nicht einzuhalten. Das kann und darf ja wohl
nicht im Sinne der Allgemeinheit sein, die ebenfalls ein
Schutzbedurfnis geniel’t.

Auch halte ich in dem Zusammenhang die Argumenta-
tion der Studie, dal® aktuell das Ausnutzen der aktuel-
len Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h als nicht gege-
ben, hingegen eine nach der Einfiihrung von 30 km/h
ergebende Mittlere Geschwindigkeit (die dann tber 30
km/h) liegt als ein Billigendes in Kaufnehmen und gar
provozieren der Nichteinhaltung von Regeln und Geset-
zen. Dies hat fast schon sowas wie Beihilfe zu einer
Ordnungswidrigkeit oder bei massiver Uberschreitung
einem Strafftatbestand zum eigenen Vorteil an sich.
Daruber hinaus darf man nicht vergessen, dass wir, wie
auch Wittlingen oder Eimeldingen keine Mdglichkeit der
Umfahrung wie z.B. Binzen durch die A98 hat.

Man darf bei allem Bestreben es allen und jedem recht
machen zu wollen nicht tiberall und zunehmend immer
samtliche anderen Interessen und Verantwortungen
derart aufder Acht lassen.

Bei allem Verstandnis, wir schaffen es auch in unserer
eigenen kleinen Gemeinde nicht und teilweise noch
nicht einmal von Elternteilen mit Kindern wenn's dem
Individuum gerade mal pressiert die 30 km/h im Ort ein-
zuhalten.

Diese Aussage ware nur dann zutreffend, wenn per-
manenter Radverkehr auf den Ortsdurchfahrten in
Rimmingen vorliegen wirde. Das ist bei Weitem nicht
der Fall. Die Gemeinde Rimmingen wurde jedoch eine
zunehmende Verlagerung auf das Fahrrad sehr begri-
Ren. Dies hatte eine Abnahme des Kfz-Verkehrs zur
Folge und somit eine Abnahme der Larmbelastungen.

Fur den Radverkehr sind die Auswirkungen durch eine
Reduzierung der Geschwindigkeit als grundsatzlich po-
sitiv einzuschatzen. Die Vertraglichkeit des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn ist bei Tempo 30 besser als
bei Tempo 50, da die Geschwindigkeitsunterschiede
sich annahern. Zudem ist das Risiko von Unfallen bei
niedrigeren Geschwindigkeiten geringer. Die Unfall-
schwere nimmt zudem bei geringeren Geschwindigkei-
ten tendenziell ab.

Die Gemeinde wird nicht auf eine verkehrsrechtliche
Beschrankung zum Schutz der Anwohner verzichten
mit dem Argument, dass einige Verkehrsteilnehmer
sich verkehrswidrig verhalten werden. Hier gilt die
grundsatzliche Aussage, dass die Verkehrsteilnehmer
sich regelkonform im Stral3enverkehr zu verhalten ha-
ben. Im Einzelfall ist dies durch die Polizei und die Ver-
kehrsbehorde durchzusetzen.

In der Realitat ist es so, dass die Durchschnittsge-
schwindigkeiten oftmals tber der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit liegen. Dies ist zunachst eine Darstel-
lung der Tatsachen und eine Billigung dieses Verhal-
tens wurde zu keinem Zeitpunkt geaulRert. Der Vorwurf
einer Beihilfe einer Ordnungswidrigkeit oder einer
Straftat ist in diesem Zusammenhang véllig unange-
bracht und wird zurlickgewiesen. Verkehrsteilnehmer
haben sich regelkonform zu verhalten. Das Gegenteil
der gedullerten Vorwdirfe ist der Fall: Die Gemeinde
wirkt auf eine Erhéhung der Geschwindigkeitskontrol-
len durch die Verkehrsbehérde hin. Die bereits vorhan-
denen stationdren Anlagen und Geschwindigkeitsan-
zeigen stellen weiterhin einen Beitrag zur Einhaltung
der Geschwindigkeiten dar.

Im Rahmen der Untersuchung der Geschwindigkeits-
beschrankungen erfolgte eine Abwagung mit den Inte-
ressen der Verkehrsteilnehmer. Es ist darauf hinzuwei-
sen, dass der Nachteil fur die motorisierten Verkehrs-
teilnehmer in einer Erhéhung der Reisezeiten liegt, die
zudem vergleichsweise gering ist. Dieser Eingriff in die
Reisezeit ist dieser Eingriff auf Basis der fachlichen
Unterstitzung durch das Biro Fichtner hinnehmbar im
Vergleich zu einer teils Uber Jahre einwirkenden
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Auch sind wir alle im Durschnitt nicht besser als jeder
andere. Daher wirde wohl auch kaum einer der stark
betroffenen, die sich ggf. an meinen Einwanden echauf-
fieren an irgendeinem anderen Ort freiwillig den Anwoh-
nern zu liebe und aus Ricksicht langsamer fahren.

Auch fehlen mir die Deutlichmachung der Angaben
samtlicher verlangerten Gesamt-Durchfahrzeiten die
doch ebenfalls geschickt nur durch Ausweis von Teils-
trecken beschdnigt wurden, liegen diese dann doch in
Summe deutlich iber dem allgemein als akzeptabel
empfundenen Grenzwert von 30 Sekunden. Daher for-
dere ich zumindest die deutliche Ausweisung der ver-
langerten Durchfahrzeiten iber die Gesamten Durch-
fahrrouten, - selbstverstandlich vorbehaltlich lhrer rech-
nerischen Nachprifung wie folgt:

Annahme: L134 Binzen-Wittlingen 580 Meter wurden
bis zur Kreuzung Dorfmitte mit je % d.h. 290

Metern angenommen.

theoretisch verlangerte Durchfahrzeiten (ohne zuséatzli-
che Zeit fir Beschleunigung nach Aufhebung der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung)

Werte in Sekunden 30 km/h 40 kmih
Larrach nach Schallbach 40.32 15.12
Larrach nach Wittlingen 51.96 2046
Larrach nach Binzen 504 189
Binzen Nach Wittlingen 29.4 12
Schallbach nach Binzen 17.76 6.66
Schallbach nach

Wittlingen 19.32 822

Alternativ-Vorschlag: Tempo 40 km/h mit Zusatz
«Larmschutz» und Priorisierung Reparatur Asphalt-
deckschichen (ggf. auch Punktuell) mit Fokus auf
Schachte, Einlaufe etc., sowie Ausweitung der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung jeweils bis bzw. ab dem
Ortseingangsschild L134 von Binzen bzw. K6327 von
Schallbach

Eine generelle Sensibilisierung des Kraftverkehrs,
gleichzeitiger Akzeptanz, unter Wahrung samtlicher
Interessen aller Beteiligten, seien es Anwohner, Rad-
verkehr, Pendlerverkehr, halte ich alternative

eine Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit auf 40
km/h mit dem Zusatz «Larmschutz» als weitaus zielfuh-
render und vertretbar.

Dass es mit der Akzeptanz als auch der Einhaltung von
30 km/h durchaus nicht leicht ist, insbesondere wenn
man die Notwendigkeit intuitiv als nicht mehr gegeben
erkennt. Das zeigen m.e. auch die bereits mehrfach
stattgefundenen Geschwindigkeitskontrollen in Binzen,
- Ortsausgang Richtung Luke, wie jungst am 03. Marz.
wiederum auffallend, dafl man das stets Gewinnbrin-
gend kurz vor Ortsausgang macht und nicht an den risi-
koschwerpunkten und Engstellen innerorts Metzgerei,
Backerei, Friseur, Bank, Apotheke etc. - fragt sich wie
immer worum es denn wirklich geht.

hohen, Larmbelastung, mit zum Teil potentiellen nega-
tiven Auswirkungen auf die Gesundheit der Anwohner.

Ein nicht unerheblicher Teil des Verkehrs in Rimmin-
gen hat Quelle bzw. Ziel in Rummingen selbst. Dieser
durchfahrt nie den gesamten Ort. Der verbleibende
Verkehr ist weitgehend der Durchgangsverkehr, der
Binnenverkehr ist gering. Die Erhéhung der Reisezeit
bei einer Gesamtdurchfahrt der Wittlinger und Binzener
StralRe ist im Bericht bereits angegeben. Hier waren le-
diglich 2 Sekunden hinzuzurechnen, wenn auch die
Beschrankung auf Tempo 50 im nérdlichen Bereich der
Wittlinger Strale umgesetzt wird. Die Route Binzener
und Lorracher Strale ist nicht sinnvoll und die Reise-
zeiterhéhung fur diese Durchfahrt wird deshalb nicht
ausgegeben. Die Reisezeiterhdhung bei der Gesamt-
durchfahrt Gber die Wittlinger und Lorracher StralRe be-
tragt 51 Sekunden. Diese Information wird im Bericht
erganzt. Diese Information fiihrt zu keinen abweichen-
den Aussagen bzgl. der Abwagung und der Empfeh-
lung von MalRnahmen. Reisezeiterhdhungen durch Ge-
samtdurchfahrten des Ortes Uber die Schallbacher Stra-
Re werden nicht ndher betrachtet, da die Beschréankung
in der Schallbacher Stral3e lediglich zu einer Reisezeit-
erhdhung von 4 Sekunden fiihrt.

Der Anregung wird nicht gefolgt. Die Variante mit
Tempo 40 kann in bestimmten Situationen einen
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Aus diesen Uberlegungen heraus halte ich meinen Vor-
schlag «Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h mit dem
Zusatz «Larmschutz» fir Gewinnbringend fir alle, denn
Selbstkasteiung in Form einer 30 km/h Geschwindig-
keitsbegrenzung kommt bei derart drastisch verlanger-
ten Durchfahrzeiten einer Verkehrslahmung gleich und
erscheint mir als kein ein nachhaltiges und damit proba-
tes Mittel.

Auch wiirde sich eine m.e. unfaire Ungleichbehandlung
des gleichen Larmschutzbedirfnisses der Anwohner
L143 Binzener Str. 13 bis Ortsausgang, sowie K6327
Schallbacher Str. nach Bahngleisen bis Ortsausgang
bei einer weiteren Durchfahrzeitverlangerung von ge-
schatzten 160 Metern ca. 2.9 Sek sowie ca. 175 Metern
3.1 Sek. ertbrigen, da man dann noch immer weit unter
den allgemein als akzeptabel erachteten 30 Sekunden
Fahrzeitverlangerung lage.

- De Facto, kaum Verlangsamung der vermeintlich an-
genommen mittleren Geschwindigkeit gegenliber 50
km/h, kaum verlangerte Durchfahrtzeiten bei 40 km/h

- Sensibilisierung, und Akzeptanz des Verkehrs diese
Héchstgeschwindigkeit nicht zu Gbertreten und

daraus resultierenden verminderten Ausreisser von Ge-
schwindigkeitsspitzen und somit ebenfalls

erreichbare Larmreduzierung

- durch die bei 40 gegenuber 30 km/h weitaus héhere
Akzeptanz wird die zu mittlere Geschwindigkeit

und die Larmreduzierung faktisch nur unwesentlich ab-
weichen, und das vielleicht auch ohne
Geschwindigkeitskontrollen

- Fahrzeitverlagerung bei 40 km/h von +25% bzw. +%
gegenuber 30 km/h von +66.67% bzw. +2/3

- Erhéhung der Sicherheit bei Uberholvorgdngen Rad-
verkehr

Auch scheint mir die errechnete Larmreduzierung von -
2,4 db/A zu gering, als dass die von den

Betroffenen Anwohnern nach einer Gewdhnungszeit
von wenigen Wochen noch ehrlich

wahrgenommen werden wiirde. Ich gehe davon aus,
dass die Berechnung nicht wie angenommen auf einer
bereits jetzt mittleren d.h. also niedrigeren Geschwin-
digkeit als 50 km/h berechnet wurde sondern tatsach-
lich aus der errechneten Differenz zwischen 50 vs 30
km/h resultiert (wurde mir am

17.03. so bestatigt). Somit kdnnte auch diese Reduk-
tion der Lautstarke nur unwahrscheinlich tatsachlich re-
alisiert werden, da sich bei 30 km/h die Mittlere Ge-
schwindigkeit wie vielfach zu lesen ist zunachst bei 38 -
36 und erst nach vielen Monaten angeblich bei ca. 34
km/h einpendelt.

Generell fallt auf, dass die Kanal- und Oberflachenwas-
sereinldufe (u.a. Strassenablauf, Einlaufgitter, Gully,
Sinkkasten, Hydranten, Wasserabsperrschieber) oft
vom Verkehr positionsbedingt in der Fahrspur liegend

sinnvollen Kompromiss zwischen den unterschiedli-
chen Interessen darstellen. Bei den oftmals sehr hohen
Larmbelastungen an den Wohngebauden in RUmmin-
gen wird die Variante Tempo 40 hier jedoch nicht emp-
fohlen. Die notwendige Larmminderung ist bei der Vari-
ante Tempo 30 héher als bei Tempo 40 und deshalb
hier die empfohlene Mallnahme. Wie oben bereits be-
schrieben, wird auf Basis der fachlichen Unterstitzung
durch das Buro Fichtner die Reisezeitverlangerungen
auch bei Tempo 30 noch als hinnehmbar angesehen.

Der Anregung wird nicht gefolgt. Auch wenn der Wert
von 30 Sekunden nicht Gberschritten ware, so wirde
dies allein noch nicht fiir eine Begriindung einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutzgrinden
ausreichen bzw. ist die Uberschreitung dieses Wertes
kein Ausschlusskriterium, sondern stellt einen Abwa-
gungsbelang dar. Die rechtlichen Hiirden zur Anord-
nung solch einer MaRnahme sind hoch und jede Mal3-
nahme muss im Einzelfall rechtssicher abgewogen
werden. Hierbei gehen dann auch Aspekte wie die
Hohe der Larmpegel und die Anzahl der betroffenen
Einwohner ein. Die H6he der Larmpegel und die An-
zahl der betroffenen Einwohner sind in den angespro-
chenen Abschnitten deutlich geringer als in den Berei-
chen mit den angestrebten Geschwindigkeitsbeschran-
kungen. Dies liegt zum Teil an den Abstanden der Ge-
baude zu den Stralien, einer einseitigen Wohnbebau-
ung und Zwischenbereichen ohne jegliche Wohnbe-
bauung. Im Bereich der Schallbacher Stra3e westlich
der Bahnstrecke werden die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV, deren Uberschreitung eine Grundvo-
raussetzung fir die Anordnung einer Beschrankung
aus Larmschutzgriinden darstellt, gar nicht Uberschrit-
ten. Als Ergebnis der Abwagung, sollen die Mal3nah-
men nicht auf die genannten Abschnitte ausgeweitet
werden.

Der Anregung wird nicht gefolgt. Es ist jedoch leider
davon auszugehen, dass die heutige Durchschnittsge-
schwindigkeit Uber den zulassigen 50 km/h liegt. Somit
ware der genannte Larmminderungseffekt von 2,4
dB(A) durch Tempo 30 in etwa gegeben, auch wenn
zukunftig die Tempo 30 nicht durchweg eingehalten
wird und sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
Uber 30 km/h einstellt.

Hinweise auf Storstellen werden an den zustandigen
StraRenbaulasttrager weitergegeben mit dem Ziel,
dass Gerauschspitzen gemindert werden, z. B. durch
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Uberfahren werden missen. Da diese oft nicht plan mit
der Strale sondern tiefer sind erzeugt jede Uberfah-
rung durch diesen «Schlaglocheffekt» sehr deutliche
Larmspitzen. Daher die Frage bzw. Anregung den As-
phalt durch Abschleifen entsprechend anzugleichen
oder die Einlaufe in der Hohe zu korrigieren. Apropos,
was bedeuten die mit einem Neongelb markierten X
markierten

Hydranten / Wasserschieber? Sind deren Larmerzeu-
gung bereits im Fokus diese zu sanieren?

Auch stellt sich m.e. die Frage wer im Zuge einer Um-
setzung der Ortsumfahrung die Unterhaltspflicht der
teilweise héchst maroden Fahrbahndecke der K6354 zu
tragen hat. Auch wenn dann ggf. 30 km/h auch auf der
Lorracher Str. Einzug erhalten wiirde, waren die Larm-
spitzen durch die Schlaglécher und abgesenkten Kanal,
Schacht, Hydrant und Absperrschiebern noch immer
der Hauptverursacher fir Larm, auch wenn dann aller-
dings nur noch durch den eigenen Anwohnerverkehr.

Ich wiirde es begriifien, wenn sich die Gemeinderate
sowie die beratenden Planer des Planungsbiiros
Fichtner als Selbstexperiment in einer Randzeit alle
Ortsdurchfahrten mit exakt 30 km/h, und direkt an-
schlie®end mit 40 km/h erfahren wiirden und sich das
Empfinden als Pendlerverkehr mal vorzustellen. Bitte
achten Sie dabei auch bewusst auf die auch im Fahr-
zeug und logischer Weise auch Larm produzierenden
oft nicht vermeidbaren lberfahren Uber die besagten
Kanaldeckel etc., als Fussganger allerorts stets deutlich
als Larmspitzen in Form eines «Bum-Bum» Gerau-
sches (bei z.B. zwei Uberfahrenden Radern) wahr-
nehmbar. Frau Meier hatte darauf hingewiesen, dass
man mit dem Antrag auf eine Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h bereits mehrfach in der Vergangen-
heit gescheitert ist. Es wére also nichts gewonnen,
wenn man mit diesem Antrag wieder keinen Erfolg
hatte. Ein Sprichwort sagt «Der Spatz in der Hand ist
besser als der Vogel auf dem Dach» Ich bin iberzeugt,
dass lhnen das Fachbiiro Fichtner plausibel erklaren
kann, dass mit

einer Beantragung einer Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 40 km/h mit dem Zusatz «Larmschutz» und das
zwingend mit Fokus auf die Reparatur der Larmspitzen
erzeugenden Schlaglécher (z.B. Lérracher Str. Haus
36, 38, 40, H6he Rathausgasse usw.) und Schachte im
Gegensatz zu den erwartenden Mittleren Geschwindig-
keiten bis 30km/h realistisch ein besseres oder zumin-
dest nicht schlechteres Ergebnis erzielen wird. Von den
Uberlegungen und Forderungen nach einem sehr teu-
ren, fur die Oberflachenwasserableitenden Schachtein-
leitung (Drainagierung) als problematisch beschriebe-
nen Flisterasphalt wiirde ich ebenfalls Abstand neh-
men, da sich dessen offenporige Struktur wie innerorts
zu erwarten nach bereits 1-2 Jahren derart mit Schmutz
zusetzt, dass wie man liest, bereits nach kiirzester Zeit
dessen Wirkung nicht mehr gegeben sein soll.

Stellt sich mir noch eine Frage: Ware es mdéglich mit ei-
nem tragbaren finanziellen Aufwand bestimmte

den Einsatz von Schachtdeckeln, die bei der Uberfahrt
weniger Gerausche verursachen.

Hierflr ist der Strallenbaulasttrager zustandig. Aktuell
handelt es sich hierbei um den Landkreis. Die kiinftige
Zustandigkeit hangt von der Klassifizierung der Strale
nach Umsetzung der Teilortsumfahrung ab.

Diesem Punkt wird nicht zugestimmt. Mittlerweile gibt
es larmoptimierte Fahrbahndeckschichten, die speziell
fur innerortliche Bereiche entwickelt wurden und dort
Anwendung finden. Diese sind bereits vielfach erprobt
und zeigen eine gute Wirkung. Die Nachteile der gerin-
gen Haltbarkeit und des schnellen Zusetzens mit
Schmutz, die beim Einsatz von offenporigen Fahrbahn-
deckschichten in Innerortsbereichen entstehen, treten
bei diesen dichten Fahrbahndeckschichten nicht auf.
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Einlaufschachte seitlich in den Bordstein zu versetzen
sowie ggf. die Mdglichkeit bestimmte direkt in der Fahr-
spur liegende Kanaldeckel, Absperrschieber, Hydran-
ten, dauerhaft zu verschlief’en?

Gerne freue ich mich auch eine Riickmeldung oder
ebenso konstruktive Gegenkritik, denn wie eingangs er-
wahnt geht es mir nur um die Sache.

Dementsprechend werden im Bericht zum Larmakti-
onsplan auch ausschlieBlich diese Fahrbahndeck-
schichten flr den Einsatz in RUmmingen empfohlen
(siehe Anlage 11.2).

B.2 BURGER/IN B
(10.04.2022)

Wir freuen uns, dass die Gemeinde Rimmingen einen
Larmaktionsplan hat aufstellen lassen und geben zu
diesem gerne noch eine Stellungnahme ab.

Ich war auch bei der Vorstellung des Larmaktionspla-
nes durch das Ingenieurbiiro Fichter im Gemeinderat
anwesend. Im Folgenden moéchte ich mich zu verschie-
denen Themen dussern:

Larmaktionsplan < = > TOU Rimmingen

Eine wichtige Information bzw. Aussage ist, dass im ak-
tuellen Larmaktionsplan, Stand 2022 explizit die Tei-
lortsumfahrung Rimmingen weder als Bestandteil der
Betrachtung noch als mdgliche Lésung vorgeschlagen
wurde.

Erwahnenswert ist hier, dass der Abschnitt zwischen
Kreuzung Schallbacherstrasse / Wittlinger Stral3e bis
Ortsausgang Rimmingen Richtung Wittlingen auf
Grund hoher Verkehrszahlen und der sehr nahen Be-
bauung am starksten von Larm betroffen ist. Aber ge-
rade dieser Abschnitt bei der geplanten Teilortsumfah-
rung Uberhaupt keine Entlastung bekommt. D.h. eine
teure Teilortumfahrung bringt flir den am starksten be-
lasten Abschnitt keine Verbesserung!

zusatzl. Sicherheit Tempo-30-Zone

Was an der Gemeinderatssitzung weder durch den Ge-
meinderat noch das Biro Fichtner thematisiert oder
aufgezeigt wurde, ist ein weiterer, aus meiner Sicht
sehr wichtiger Aspekt, der fur die vorgeschlagene Mas-
snahme Tempo-30-Zone spricht.

In RUmmingen wird immer wieder davon gesprochen,
dass die Situation fir Fussganger und Radfahrer sehr
unglnstig bis teilweise gefahrlich ist, vorallem die Wege
zur Schule und Kindergarten.

Hauptgriinde hierflr sind nattrlich die teilweise nicht
durchgangigen Fulligdngerwege oder nicht vorhandene
separate Radstreifen / Radwege. Hierbei spielt aber
auch die Geschwindigkeit mit der Fahrzeuge aller Art
an den Fussganger und Radfahrern vorbei fahren eine
grosse Rolle.

Aus Sicht eines FuRgangers, insbesondere Kinder
macht es einen gro3en Unterschied ob Fahrzeuge mit
50 km oder 30 km vorbei fahren.

Wir finden es wichtig, dass bei einer Diskussion tber
Massnahmen zur Reduzierung von Larm auch die an-
deren wichtigen Themen in Rimmingen zur Mobilitat
ausreichend beleuchtet werden.

Eine vollstandige bauliche Umsetzung der Teilortsum-
fahrung wird lediglich langfristig mdglich sein, daher ist
eine kurz- bis mittelfristige Entlastung der Einwohner
anzustreben. Aus diesem Grund wurde die Teilortsum-
fahrung nicht in den Larmaktionsplan aufgenommen.

Der Larmaktionsplan sieht entsprechend auch fir den
genannten Abschnitt Malinahmen vor. Die Planungen
der Teilortsumfahrung kénnen nicht Gber den Larmakti-
onsplan gesteuert werden.

In Kapitel 6.2.5 des Erlauterungsberichts wird bereits
auf die positiven Auswirkungen von Geschwindigkeits-
reduzierungen auf die Verkehrssicherheit von FulRgan-
gern und Radfahrern eingegangen. Dies ging als posi-
tiver Aspekt in die Abwagung der Geschwindigkeitsbe-
schrankungen ein.
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Bereich der Tempo-30-Zone

Aus Reihen des Gemeinderates wurde die Frage ge-
stellt, warum der Beginn der Tempo-30-Zone auf der
BinzenerstralRe (L 134) erst beim Haus Nr. 13 erfolgt
und nicht bereits ab dem Ortschild, welches sich vor
der Einmindung der Hermann-Scherer-Stralle befindet.
Ich finde diese Frage berechtigt und mdchte diese
ebenfalls aufgreifen.

Da in diesem Abschnitt, insbesondere in Fahrtrichtung
Binzen nach der automatischen Geschwindigkeitsmes-
sung gefihlt die Fahrzeuge wieder beschleunigen bzw.
aus Richtung Binzen kommend erst ab der automati-
schen Geschwindigkeitsmessung auf die geltenden
50km abbremsen, hatte die Erweiterung der Tempo-30-
Zone dort auch einen zusatzliche sicherheitsrelevanten
Aspekt.

Daher wiinschen wir uns eine Prifung der Erweiterung
der Tempo-30-Zone bis zum Ortsschild aus Richtung
Binzen kommend.

Wir hoffen, dass die Gemeinde Rimmingen und der
Landkreis Lorrach aus den Ergebnissen und MaRlnah-
menvorschlagen des Larmaktionsplanes die richtigen
Schliisse ziehen und die MalRnahmen wie die Einrich-
tung von Tempo-30-Zonen und den Einbau von larm-
mindernden Beldgen im Zuge einer StralRenbausanie-
rung der Lorracher StralBe zligig umsetzt. Im Zuge einer
Straflensanierung wiirde sich dann auch die Erstellung
und Sanierung von durchgangigen beidseitigen FuRwe-
gen anbieten.

Uber eine Riickmeldung zu unserer Frage bzgl. Aus-
weitung der Tempo-30-Zone auf der L134 und zu unse-
ren Stellungnahmen wiirden wir uns sehr freuen.

Sidlich der Binzener Stral3e 13 liegt nur lickenhafte
und einseitige Bebauung vor, so dass eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung rechtlich kaum begrindbar ist.

Die Unterstutzung der angestrebten MalRnahmen wird
begrifit.

Die Behandlung des Themas von durchgangigen beid-
seitigen FuBwegen im genannten Abschnitt kann im
Rahmen des Larmaktionsplans nicht abgearbeitet wer-
den. Aus Sicht der Gemeinde ist der Bau fehlender
Gehwege wichtig. Dies wird u. a. auch bei der Projek-
tierung der nachhaltigen Mobilitat mit betrachtet. Bei
der Umsetzung der Teilortsumfahrung wirde sich hier
ein Potential zur Verbreiterung der Gehwege ergeben.
Die Anregung der Verbreiterung der Gehwege wird an
den zustandigen StralRenbaulasttrager weitergegeben.

B.3 BURGER/IN C
(13.04.2022)

Gerne mochten wir uns zum Thema neuer Larmschutz-
plan auern:

Die Larmbelastigung ist bei uns an der Kreuzung
(Schallbacher Stralle) zunehmend ein Problem. Wir ha-
ben nun ein Baby (was eigentlich Ladrm abkann) und
mussen taglich abends und morgens zum Beruhigen
hoch, da ihn die Autos, welche hier immer beschleuni-
gen, trotz geschlossenem Fenster aus dem Schlaf rei-
Ben. Teilweise auch nachts. Wir wiirden uns sehr
freuen, wenn das Vorhaben alsbald umgesetzt werden
kann. An erholsamen Schlaf ist leider nicht zu denken
und das trotz Neubau.

Die Zustimmung zu einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung wird begruft.
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C KEINE BEDENKEN UND ANREGUNGEN DER BEHORDEN UND TRAGER OFFENTLICHER
BELANGE

CA STADT LORRACH
C.2 IHK HOCHRHEIN-BODENSEE




Anlage: Verkehrsmonitoring

https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse
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